
1 

DER MODELLEISENBAHNER 



e daß die Güterzuglokomotive der 
Baureihe 581 0-~• (ehemalige preu­
ßische G 12) rekonstruiert wird? Die 
erstmalig im Jahre 1917 von Henschel 
u. Sohn gebaute Lok ist eine der 
stärksten, die die Deutsche Reichs­
bahn besitzt. Sie erhält jetzt einen 
vollkommen geschweißten leistungs­
fähigeren K essel, und auch ihr Aus­
sehen wird sich dem der Einheits­
lokomotiven durch Witte-Windleit­
bleche usw. angleichen. Wie die 
Fachleute sagen, wird die 58er (siehe 
auch unser Titelbild) nach der Re­
konstruktion eine " schöne" Lok sein. 

Foto: G. lllner 

e daß die siiclschweclische Kleinbahn­
strecke Kristianstadt-Karlskrona ab 
1. 9. 1957 auf Normalspurweite um­
gestellt worden ist? Die Strecke, die 
u . a. einen 550 m langen Tunnel und 
40 Brücken umfaßt, ist 123 km lang. 

e daß China elektrifiziert? Der chine­
sische Minister für Eisenbahnwesen. 
Feng Tai-juan, gab bekannt, daß im 
zweiten Fünfjahr plan mit der Elek­
trifizierung der chinesischen Eisen­
bahn begonnen werden wird. In der 
Volksrepublik China sind in den ver­
gangenen Jahren 4387 K ilometer 
neue Eisenbahnstrecken entstanden. 

e daß unter den Mitgliedern des 
Hamburger MEC der Begriff " Modell­
zeituhr" noch nie Anlaß zu umfang­
reichen Beratungen gegeben hat? Sie 
haben alle Hände voll zu tun, wenn 
sie ihre Züge nach dem Fahrplan 
der Bundesbahn auf dem bis ins 
kleinste nachgebildeten Bf Harburg 
in Normalzeit abfertigen wollen. 
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DER MODELLEISENBAHNER 

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU 

In der Betriebsberufsschule des Reichsbahnausbesse­
rungswerkes "Wilhelm Pieck" in Karl-Marx-Stadt wer­
den Lokomotivschlosser in dreijähriger Lehrzeit aus­
gebildet. Nach abgeschlossener Ausbildung sind die 
Jugendlichen in den Lokreparaturbrigaden der Reichs­
bahnausbessermngswet·ke oder Bahnbetriebswerke tätig. 
Einige von ihnen bilden auch den Nachwuchs für das 
Lokomotivpersonal. Dann geht oft der Wunsch eines 
Jungen in Erfüllung, auf dem Führerstand einer Loko­
motive Reise- und Güterzüge sicher durch die schöne 
deutsche Landschaft fahren zu können. 
Viele Kinder spielen schon mit dem Gedanken, einmal 
bei der Deutschen Reichsbahn Dienst verrichten zu 
können, wenn sie sich mit ihrer Modelleisenbahn be­
schäftigen oder als Junge Pionjere an einer der Pionier­
eisenbahnen in den Bezirksstädten tätig sind. Man darf 
auch sehr stolz sein, wenn man bei dem größten Ver­
kehrsträger unserer Republik, der Deutschen Reichs­
bahn, beschäftigt ist, sei es im Betriebs- oder Ver­
kehrsdienst oder in einer der zahlreichen Werkstätten. 

Eisenbahner sind bereit, jederzeit verantwortungs­
bewußt zu handeln und Disziplin zu halten. Das kommt 
bei den Beschäftigten in den Werkstätten durch prä­
zise und hochwertige Arbeitsausführung und bei den 
Eisenbahnern im operativen Dienst durch Pünktlich­
lichkeit und Gewissenhaftigkeit zum Ausdruck. Jeder 
Bürger der Deutschen Demokratischen Republik, jeder 
Fahrgast der Deutschen Reichsbahn kann sorglos mit 
der Eisenbahn reisen; denn die Sicherheit geht hier 
über alles. Unsere Arbeiter-und-Bauern-Regierung gibt 
beträchtliche Summen aus, damit die besten Sicher­
heitsmaßnahmen getroffen \yerden können. 
In unserer Betriebsberufsschule haben wir es uns zur 
Aufgabe gemacht, die uns anvertrauten Jugendlichen 
so zu erziehen und auszubilden, daß sie in der Praxis 
einmal ihren Mann stehen werden. Besondere Bedeu­
tung kommt in diesem Zusammenhang der außer­
schulischen Arbei t im Klub Junger Techniker zu. In 

1 einem Zirkel dieses Klubs beschäftigen sich die Jugend­
lichen mit dem Modelleisenbahnbau. Unter der Anlei­
tung eines erfahrenen Lehrmeisters sind hier durch­
schnittlich 15 Jugendliche tätig. In mühevoller Klein­
arbeit haben die Angehörigen des Zirkels eine Loko­
motive der Baureihe 58 im Maßstab 1 : 20 gebaut. Alle 
Teile der Lokomotive sind genau maßstäblich an­
gefertigt worden. Oft kam es vor, daß einer der Jugend­
Creunde an die große Lokomotive ging, die zur Repa­
ratur in der Werkstatt stand, um ein Einzelteil mit 
den erforderlichen Maßen zu skizzieren. Die Maße des 
Vorbildes wurden umgerechnet und dann die Zeichnung 
angefertigt. Auf d iese Art sind viele Zeichnungen an·· 
gelegt worden. Mit Begeisterung und großer Ausdauer 

haben die Jugendlichen in reichlich 7000 Arbeitsstunden 
das Modell fertiggestellt Stolz zeigten sie ihr Werk auf 
der Ausstellung der Klubs Junger Techniker in Leipzig. 

Ein anderer Zirkel hat sich die Aufgabe gestellt, ein 
kleines Walzwerk zu konstruieren, in dem massive 
Vollprofilschienen aus Materialabfällen gewalzt werden 
können. 

Lehr linge unserer Betriebsberufsschule in einem dritten 
Zirkel haben eine Lokomotive der Baureihe 04 im Maß­
stab 1 : 20 angefertigt und der Belegschaft zur Begut­
achtung übergeben. Die Anerkennung dieser Leistung 
der Jugendlichen durch die Arbeiter des Raw war das 
beste Zeugnis für gute und präzise Arbeit. Die Freude 
wuchs noch mehr, als beschlossen wurde, das kleine 
Meisterwerk der Sowjetunion zum 40. Jahrestag der 
Großen Sozialistischen Oktoberrevolution als Geschenk 
zu überreichen. 

Im Jahre 1958 wollen wir mit dem Bau des .Modells 
einer Diesellokomotive beginnen; denn wir denken. 
daß eines Tages in unserem Werk die Umstellung der 
Reparaturen von Dampflokomotiven auf Dieselloko­
motiven vorgenommen wird. Auf d ieses Ereignis wollen 
wir uns schon jetzt vorbereiten, da ja dann auch der 
Nachwuchs für die Reparaturbrigaden herangebildet 
werden muß. Und das Modell einer Diesellokomotive 
wird uns als Anschauungsobjekt im Unterricht wert­
volle Dienste leisten. 

Es ist das Ziel unseres Zirkels, viele Jugendliche an 
eine interessante Beschäftigung während ihrer Aus­
bildung heranzuführen, an eine Beschäftigung, die eng 
mit der Berufsausbildung zusammenhängt. Außerdem 
wollen · wir Modelle entwickeln, an denen der Nach­
wuchs der Deutschen Reichsbahn im Unterricht lernen 
und den Aufbau sowie das Zusammenwirken der ein­
zelnen Teile studieren kann. 

Mit Schwung und Elan wollen wir in das neue Jaht· 
hineingehen. Dieses tun wir in dem Bewußtsein, daß 
uns die Zukunft gehört. Wir gedenken mit großet· 
Liebe unseres verehrten S taatspräsidenten Wilhelm 
Pieck, übermitteln ihm gute Wünsche zum Neuen. Jahr 
und wünschen ihm gleichzeitig zur Vollendung seines 
82. Lebensjahres noch viel Schaffenskraft und ein langes 
Leben zum Wohle unserer Republik. Wir wollen seinem 
Vorbild nacheifern, für den Aufbau des Sozialismus 
in unserem Vaterland und für eine glückliche Zukunft 
in Frieden und Freundschaft mit allen Völkern lernen 
und arbeiten. 

Karl-Eugen Schneider 
Reichsbahnausbesserungswerk "Wilhelm Piedc 

Kari-Marx-Stadt 



Es ist eine schöne Tradition geworden, daß sich in 
jedem Jahr die Modelleisenbahner und besonders die 
jungen Modelleisenbahner und Arbeitsgemeinschaften 
zum friedlichen Wettstreit um die besten Arbeitsergeb­
nisse zusammenfinden. 
Wie alljährlich ruft deshalb der Zentralvorstand der 
Industriegewerkschaft Eisenbahn auch in diesem Jahr 
wiederum zum Modellbahnwettbewerb auf. 
Heute, da die Menschheit bereits die Schwelle zum 
Weltraum überschritten hat, wird es sich beweisen, daß 
die im Geiste des Sozialismus erzogenen Menschen die 
Wissenschaft und Technik für den Frieden einsetzen 
werden; denn nur im Frieden werden sich die Men­
schen an den von ihnen dank ihrer geistigen Fähig­
keiten geschaffenen Werte erfreuen können. Wenn wir 
so in die Zukunft des Friedens und des Sozialismus 
schreiten, wer ist da berufener als die Jugend, das 
Steuer in die Hand zu nehmen? Unsere jungen Modell­
eisenbahner von heute sind die Heizer, Lokomoth·­
führer, Konstrukteure und Ingenieure von morgen. Sie 
also müssen alle Möglichkeiten zum Lernen nutzen, 
die ihnen unser Arbeiter-und-Bauern-Staat bietet. Aber 
auch die älteren Modelleisenbahner und Eisenbahner 
werden aufgerufen, ihre reichen El'fahrungen der Ju­
gend zu übermitteln. Auf der einen Seite lernen und 
auf der anderen Seite lehren, so werden wir eine 
glückliche Zukunft für unsere Kinder bauen. 
Zum ,,Tag des deutschen Eisenbahners 1958" werden 
die Modelleisenbahner wieder Rechenschaft ablegen 
über die von ihnen geleistete Arbeit und damit ihre 
Verbundenheit zu ihrem großen Vorbild - der Deut­
schen Reichsbahn - zum Ausdruck bringen. Sie wer­
den zeigen, daß auch sie die Aufgaben des 33. Plenums 
des Zentralkomitees der Sozialistischen Einheitspartei 
Deutschlands verstanden haben, indem sie Modelle 
ausstellen werden, deren Hauptausführungen bei der 
Deutschen Reichsbahn Arbeitskräfte und Energie ein­
sparen helfen, die der Kleinmechanisierung dienen und 
damit den Lebensstandard unserer Republik erhöhen 
helfen. 

WETTBEWERBSBEDI NGUNGEN 
I. Teilnahmeberechtigung 
Teilnahmeberechtigt sind alle Modelleisenbahnzirkel 
und Arbeitsgemeinschaften sowie sonstige Modell­
eisenbahner aus ganz Deutschland und dem Ausland. 
Die Angehörigen der Wettbewerbskommission sind von 
der Teilnahme am Wettbrwerb ausgeschlossen. Es ist 
ihnen gestattet. Modelle auszustellen, die jedoch nicht 
bewertet werden. 

II. Wettbewerbsarbeiten 
a) Vorschläge für Entwicklungsarbeiten im Modell­

bahm\·esen und Modelle in den Baugrößen K, TT, 
HO, S, 0 und 1. 

Hier werden bewertet: Modelltt·iebfahrzeuge, be­
sonders auch Elloks, Dieselloks und Schienenomni­
busse, Modene von maschinellen Anlagen, wie Dreh­
scheiben, Schiebebühnen, Krananlagen, Eisenbahn­
kräne, Einrichtungen zur Lokbehandlung usw. 

h) Vorsrhliigf' für Entwicklunesarbeiten im Modell­
bahnwesen und Modelle in den Baugrößen K. TT. 
HO, S, 0 und 1. 

Hier werden bewedet: Modellwagen, Gleise und 
Weichen, Obet·leitungen, Licht- und Formsignale, 

Kennzeichen, Modellbrücken, Modelle von sonstigen 
Bahnanlagen, wie Stellwerksgebäude, Empfangsge­
bäude, Güterböden, Schrankenposten usw., Modell­
bahnkupplungen, Gleispläne im Maßstab 1 : 10 mit 
eingezeichneten Signalen, sonstiges Zubehör. 

c) Berichte de1· Arbeitsgemeinschaften der Jungen 
Eisenbahner, wie sie die Pioniergruppen und den 
Schulklub in ihrer Arbeit unterstützt haben. Hierzu 
gehören Tagebücher und Berichte über die Tätigkeit 
der Arbeitsgemeinschaften der Jungen Eisenbahner, 
über Exkursionen in die Betriebe der Deutschen 
Reichsbahn sowie über Aussprachen mit Aktivisten 
und Neuerern des Verkehrswesens. 

d) Entsprechend den Aufgaben der Deutschen Reichs­
bahn im zweiten Fünfjahrplan werden Vorschläge 
und ModEHle zur Modernisierung und Automatisie­
rung der unter a) und b) genannten Gruppen bewertet, 
besonders aber Einrichtungen und Anlagen der 
Kleinmechanisierung, die Arbeitskräfte ersetzen 
helfen. 
Hierzu gehören: 
Modelle von modernen Be- und Entladeeinrichtungen, 
Bekohlungsanlagen, 
Entschlackungsanlagen, 
Waggonkippanlagen, 
Einrichtungen zur Sicherung von Wegübergängen. 
Einrichtungen des Sicherungs- und Fernmeldewesens. 

III. Bewertung 

a) Die Bewertung der Wettbewerbsarbeiten wird durch 
die Wettbewerbskommission vorgenommen. 

b) Der Wettbewerbskommission gehören an: 
1 Vertreter der Redaktion . Der Modcllelsenbahner•·. 
2 junge Modelleisenbahner bis zum 14. Lebensjahr. 
1 Modelleisenbahner bis zu 18 Jahren, 
1 Modelleisenbahner über 18 Jahre. 
I Vertreter des Zentralvorstandes der IG Eisenbahn. 
I Vertreter des Zentralrates der FDJ. 
I Vertreter des Ministeriums für Verkehrswesen, 
1 Vertreter des Mintstertums !Ut· Volksbildung, 
1 Vertreter des Ausschusses NORMAT, 
1 Vertreter der volkseigenen Industl'ic. 
1 vertt·ctcr des Handwerks. 

cl Die Bewertung erfolgt getrennt nach folgenden 
Altersgruppen: 
1. Einzelteilnehmer bis 14 Jahre, 
2. Einzelteilnehmer von 14 bis 18 J ahren. 
3. Einzeltellnehmer über 18 Jahre, 
~. Arbeitsgemeinschaften, Zirkel und sonstige Kollektiv­

teilnehmer bis 14 Jahre, 
5. Arbeitsgemeinschaften, Zirkel und sonstige Kollektl\'· 

tellnehmer von 14 bis 18 Jahren, 
6. Arbeltsgcmctnschaften. Zirkel und sonstige Kotlektiv­

tellnehmer über !8 Jahre. 

d) Bewertet werden die Arbeiten IIa, b und d in einer 
Gruppe, die Arbeiten Ilc in einer weiteren Gruppe. 

e) Die Entscheidungen der Wettbewerbskommission 
sind endgültig. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. 

f) Alle eingesandten Modelle werden gegen Schäden 
und Verluste versichert. Die Versicherung tritt zum 
Zeitpunkt der Obergabe oder Emp[angnahmc in 
Kraft. 

IV. Einsendung der ModeUe 

Die Wettbewerbsarbeiten müssen bis zum L Juni 1958 
untet· dem K enuwot·t "Muddluahuwt:tlbewerb 1958" 
an das Klubhaus der Eisenbahnet·, Reichsbahnausbes­
serungswerk Berlin, Berlin 0 34, Revaler Straße, ein­
gereicht werden. Alle Einsendungen sind genau mit 
Vor- und Zunamen, Anschrift, Alter und Beruf, Schule 
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bzw. Betrieb oder Dienststelle (wenn in einer Arbeits­
gemeinschaft, dann Anschrift der ArbeitsgemeinschaCt) 
zu versehen (Blockschrift!) und gut zu verpacken. 
Bei Kollektivarbeiten sind Name, Beruf und Alter von 
allen Beteiligten anzugeben. 
In der Zeit vom 8. bis 14. Juni 1958 wird im oben ge­
nannten Klubhaus eine Ausstellung der eingesandten 
Modelle stattfinden. 

V. Auszeichnungen 

Die Preisverteilung und Auszeichnung wird am 8. Juni 
1958 zum .,Tag des deutschen Eisenbahners·' im Reichs­
bahnausbesserungswerk Berlin vorgenommen. 

Auch in diesem Jahr stehen wieder hohe und umfang­
reiche Geld- und Sachprämien zur Verfügung. In einem 
der nächsten Hefte der Fachzeitschrift .,Der Modell­
eisenbahner•· werden diese noch bekanntgegeben. 

Der Zentralvorstand der Industriegewerkschaft Eisen­
bahn wünscht allen Teilnehmern auch in diesem Jahr 
einen guten Erfolg und erwartet eine rege Beteiligung. 

Industriegewerkschaft Eisenbahn 

Zentralvorstand 

- Sekretariat -

lng. IIA~ I) TIIOitf:Y 
CliPt>lnJL~n 

Nachlaufschaltungen bei elektromechanischen 
Antrieben für Modellbahnanlagen 

Ubersicht 

Modellbahnanlagen enthalten gewöhnlich eine recht 
beträchtliche Anzahl von Antrieben, d ie das Um­
!'tellen von Weichen, Signalen, Schranken und anderer 
Teile bewit·ken. Es ist erwünscht, daß die Stellhebel 
oder Stellschalter eine Übereinstimmung ihrer Lage mH 
der Stellung des Antriebes aufweisen. Durch geeignete 
Schaltungen ist es möglich, die Zahl der für die Steue­
rung erforderlichen Leitungen niedrig zu halten. Die 
nachstehend beschriebenen Nachlaufschaltungen zeigen, 
in welcher Weise sich dies durchführen läßt. 

Begriffe 

Man kann unmittelbare und mittelbare Steuerungen 
unterscheiden. Bei den unmittelbaren Steuerungen wird 
die von Hand, Fußhebel oder dergleichen ausgeübte Be­
wegung unter Zwischenschaltung irgendwelcher Über­
tragungsleitungen benutzt, um den Antrieb zu ver­
stellen. Zu1· Übertragung können mechanisch wirkende 
Gestänge, Drahtzüge oder Drehwellen dienen, pneuma­
tisch wirkende Druck- oder Sogleitungen, hydraulische 
Übertragung durch bewegte Flüssigkeitssäulen in 
Rohren oder Schläuchen oder auch elektrische Ströme, 
die beispielsweise durch einen Kurbelinduktor erzeugt 
und dem Antrieb zugeleitet werden, der sie wieder in 
mechanische Bewegung umformt. Die Verbindung zwi­
schen dem Stellorgan und dem Antrieb kann starr oder 
elastisch sein. Man unterscheidet demgemäß zwischen 
formschlüssigen und kraftschlüssigen Übertragungs­
leitungen. Bei den mittelbaren Steuerungen wird die 
steuernde Energie durch eine besondere Energiequelle 
zugeführt und deren Intensität, Weg oder Richtung 
durch die Stellorgane beeinflußt. Es kann dabei die auf 
den Antrieb wirksame Energie sowohl verstärkt als 
auch begrenzt werden. 

Bei den elektromechanischen Antrieben findet eine 
elektrisch-kraftschlüssige Übertragung der Bewegung 
statt. Man bevorzugt dabei solche Übertragungsarten, 
bei denen eine Übereinstimmung zwischen Stellung des 
Stellschaltcrs und Stellung des Antriebes zwangsläufig 
erfolgt. 

I 

l l 
Dfl<l 1 Elektromechanlsclzer Antrl<>b mit selbsttätiger Strom­
atJsclwltung. 

OK 688.727.878 

Das Wesen des Nachlaufschalters besteht darin, daß er 
vom Steuerschalter eingeschaltet wird und daß er sich 
selbst bei Beendigung seiner Bewegung wieder vom 
Betätigungsstrom abschaltet. Die Bewegung des An­
triebes läuft also der des Stellschaltcrs nach. An Hand 
Bild 1 sei das Prinzip erläutert. Mit 1 ist die Strom­
quelle bezeichnet (hier als Transformator dargestellt). 
In der gezeichneten Stellung fließt kein Strom. Wird 
nun der Stellhebel 2 umgelegt, so fließt der Strom über 
die Leitung 3 zum Antrieb -1 und von dort über die Lei­
tung 5 zurück zur Stromquelle 1. Der Antrieb stellt 
sich um und schaltet im letzten Augenblick seiner Be­
wegung seinen Umschalter auf die andere Stellung so 
daß sich der Antrieb von der Leitung 3 ab- und an 'die 
Leitung 6 anschaltet. 

Gem einsam e Leitungen 

Die in Bild 1 gezeigte Schaltung erfordert die drei Lei­
tungen 3, 5 und 6. Bei mehreren Antrieben einet· An­
lage könnte man die Leitung 5 als gemeinsame Rück­
leitung benutzen. Für n Antriebe würden dann 2n + 1 
Leitungen benötigt. Je größer die Zahl der Antriebe 
ist, um so näher kommt man der Zahl von fast 2 Lei­
tungen je Antrieb. Bei beispielsweise 25 Antrieben er­
geben sich 51 Leitungen. Die Anzahl der Leitungen ist 
also immer noch recht groß, obwohl durch den gemein­
samen Rückleiter nahezu ein Drittel der Leitungen ein­
gespart werden. 

IJII<l Z Elektromechanischer Antrieb ln \Vech~etpolschaltung. 

Man kann die Antriebe auch dadurch steuern, daß man 
sie wechselweise durch die Steuerleitung an die Pole 
der Stromquelle legt, wie es Bild 2 zeigt. Aud1 hier 
fließt im Ruhezustand kein Strom. Beim Umstellen des 
Stellschalters 2 fließt der Strom über diesen durch die 
Steuerleitung 3 in den Antrieb .J und ·durch die Lei­
tung 5 zur Stromquelle 1 zurück. Wie vorher be­
schl'ieben, schaltet sich der Antrieb vor Beendigung 
seiner Be\\·egung auf die freie Leitung, hier aber von 
Leitung 5 auf Leitung 6. Auch diese Schaltung erfordert 
die drei Leitungen 3, 5 und 6. Da hie1· aber die Lei­
tun gen 5 und 6 stets mit der Stromquelle 1 verbunden 
:<ind, lassen sich an sie au<·h mehrere Antriebe an­
schließen. Sie sind also allen angeschlossenen Antrieben 
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Bild 3 Elektromechanischer Antrieb mit nückmeldung. 

gemeinsam. Man braucht für n Antriebe demnach 
n + 2 Leitungen, also für beispielsweise 25 Antriebe 
nur noch 27 Leitungen. Je größer die Zahl der an­
geschlossenen Antriebe ist, um so mehr nähert man 
sich einer Ersparnis von zwei Drittel der Leitungen 
gegenüber Einzelanschluß. 

Da man beim Antrieb die volle und konstante Spannung 
::!er Stromquelle zur Verfügung hat, ergibt sich der 
weitere Vorteil, hiermit die Lampen, z. B. von Form­
signalen, speisen zu können. Kuppelt man mit dem An­
trieb einen weiteren Umschalter, wie es Bild 3 zeigt, 
so kann von diesem aus über eine Rückmeldeleitung 7 
ein Rückmelder 8 betätigt werden, der aus zwei Glüh-

z Blld4 Ober gemeinsame Steuer­
leitung steuerbare Gleisvert>ln­
clung. 

Bi.td s Hintereinanderschallun o 
IIOChlau{ender Antriebe. ll 

11 

Iampen gebildet wird. Bei n Antl'ieben mit der gleichen 
Anzahl Rückmeldern werden dann 2 n + 2 Leitungen 
benötigt. Bei 25 Antrieben \\'ären das 52 Leitungen. 

Nachlaufende Antriebe 

Häufig kommt es vor, daß mehret·e Antriebe in ihrer 
Stellung voneinander abhängig sind, wie zum Beispiel 
beim Hauptsignal und Vorsignal. Auch bei Weichen­
straßen und Gleisverbindungen ist das oft der Fall. 
nämlich dann, wenn die Weichen so zueinander an­
geordnet sind, wie es Bild 4 zeigt. Hict·bei lassen sich 
die Antriebe als nachlaufende Antriebe schalten. Steht 
eine der beiden Weichen auf dem geraden Strang, so 

muß auch die andere auf ihren geraden Strang gestellt 
sein. Das Gleiche gilt für die Stellung auf den ge­
krümmten Strängen. 
Bei parallelgeschalteten Antrieben addieren sich deren 
Ströme. Es würde damit nicht nur eine Stromqueü e 
größerer Leistung er forderlich, sondern auch die Leio­
tungen zu den Antrieben müßten stärker bemessen 
werden. Benutzt man nun den zweiten Umschalter der 
Antriebe, um damit den nächstfolgenden zu steuern, 
so treten diese nacheinander in Tätigkeit. Von dem 
letzten Antrieb der so gebildeten Reihe führt dann die 
Rückmeldeleitung zurück zum Stellwerk, wie es im 
Bild 5 für eine Reihe von drei Antrieben gezeigt wird. 

Masse-Leitung 

Oft wird bei Modellbahnanlagen ein Pol der Strom­
quellen an einen gemeinsamen Massepol gelegt. Auch 
für eine spannungsführende Leitung zu den Antrieben 
kann dieser benutzt werden, so daß sich die Anzahl der 
benötigten Leitungen noch weiter vermindert. Die 
Schaltung hierfür zeigt Bild 6. Statt einen Rückmelder 
zu verwenden, der aus zwei Lampen besteht, kann man 
an den letzten Ant r ieb auch ein Schauzeichen an­
schließen, wobei der Wechselkontakt nur in der Stel­
lung Spannung erhält, in der das Schauzeichen an­
sprechen soll. 

Zusammenfassung 

Bild 6 Nachlaufende Antriebe 
am Antagen-Massepol. 

Elektromechanische Antriebe mit selbsttätiget· Strom­
abschaltung lassen sich so ausbi lden, daß sie als Nach­
laufschalter arbei ten und gleichzeitig einen Umschalter 
betätigen. Läßt man diesen auf nachfolgende Antriebe 
einwirken, so ergeben sich die Nachlau(schaltungen. 
durch die sich belrächtliehe Mengen an Leitungen ein­
sparen lassen. Indem man mit dem Stellschalter die 
Steli-Leit ung wechselweise an die beiden Pole der 
Stromquelle anschlieUt, werden nicht nur weitere Lei­
tungen dit·ekt eingespart, sondern indirekt auch da­
durch, daß an den Antrieben stets die volle Spannung 
der Stromquelle zut· Verfügung steht zum Anschließen 
,·on Lampen oder dergleichen, für die man sonst eigene 
?:uleitungen benöligen würde. 



I C 3 Ir Pr 04 
So lautete die ursprüngliche Bezeichnung des dreiachsigen Per­
sonenwagens der f rüheren preußischen Staatsbahnen, der nach 
dem Umbau die Gattungsbezeichnung C 3 u Pr 04,30 erhielt. Unler 
der Typenbezeichnung P 12 b ist dieser Wagen in der umgebauten 
Form ohne Bremserhaus noch häullg bei der Deutsd1en Reichs­
bahn mit normalen 2. Klasse-Abteilen anzutreffen. 

Der findige und geschickte Modelleisenbahner Otto Künnemann 
aus Leipzig wählte diesen Wa~en als Vorbild und fertigte das 
l\lodell m der Baugröße 0 an, von dessen hervorragender Modell­
treue die Bilder auf dieser Se1te berichten. Alle Einzelhellen 
wurden nach Originalunterlagen gebaut. 0. Künnemann bevor­
zugte dabei die GemischtbaU\\'else: Das Untergestell besteht aus 
Metall, der Wagenkasten aus llolz. Als Besonderheit ist zu er­
wähnen, daß das Wagenmodell mit Lenkad1sen ausgestattet 
worden ist. Wie Otto Künnemann dieses Problem gelöst hat, ver­
raten wir in einem der nächsten Hefte. 

• 

• 

• 

Drtd 1 Modelt dc~ V 12 IJ ln Dougröße 0 

t"OII 0. l(illl!leiiiCIIlll. 

8rld 2 uncl J Großren Wert !egt 

0. KlillllelliQIIII Clt:Ch OU{ die SOT(]{CIIti(]e 

Nacilbitclung clcr lrmcrlclnrlchtung . 

Bild l D ie Lciiiiii!JCil {ur die IVagen­

beleuclltuny wurden geschickt als Heiz­
leitung geramr. 

Foro.\: G. lltner, Lelp:ig 



Diese Note habe ich den tschechoslowakischen 
Modelleisenbahnern gerne gegeben, nachdem ich 
mich von ihren Arbeitsergebnissen in Prag, Brünn 
und Pilsen überzeugen konnte. Dieses Werturteil 
hat besoncffers deshalb seine Berect1tigung, weil 
die tschechoslo\\"akischen Modelleisenbahner alle 
Bauteile für ihre Triebfahrzeuge und Wagen 
einzeln anfertigen. 
In diesem Jahr wollen sich die Freunde aus der 
Tschechoslowakischen Republik verstärkt am 
Modellbahnwettbewerb der DDR beteiligen, je­
doch auch eine Leistungsschau im eigenen Lande 
veranstalten. Wir wünschen ihnen große Erfolge. 

H. Lenius 

v;;;~~ll' z;·z ., . ' '111; ',1 I 1'/1'; l .. ' J : l \ • 1 • 
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Bild 1 Die erste elekt r ische Lokomotivt' 
der CSR. die im Jahre 1905 v on clam Kon­
strukteur Frallll§ek Kri~ lk für die 
Wiener Stadtbahn mit 4 Motoren fiir ; e 
2 X 750 Volt Gleichstrom gebaut wurde. 
wlih!te Vt1cla v Ditrich. Prag, als Vorl>ilcl 
für ctieses H 0-Model!. 
Als Reihe E 222.0 versieht die für 1500 
Volt 11mgebaute EiiOk noch 11eute 
schweren Rangierdienst im Prager Haupt­
bahnhof. Foto: V. Ditrich, Prag 

Bild 2 Dia Gebrüdar Leo 1md Evzen 
Allstern aus BrUnn sincl Meister im 
Gebliudemodellbau. Das beweist dteses 
Bild eines Lokschuppens in der Bau­
aröße Ho. das nach der Bauanleitung 
Im Heft 2/57, Seite 46, angefertigt wurde. 

Foto: E. Altstern, Brünn 

Bild 3 H 0-Modell einer Lok der Reihe 

4 310.0 d er CSD. gebaut im Jahre 1954 von 
Vaciav Ditrlch, Prag. ALle Teile wurden 
von Hand angefertigt. 

Foto: V. Dltrich, Prag 

B ild 4 Rudolf Jäger aus Liberec wählte 
auch die .,I<aneemtlhleu - Lok Rethe 
310.0 der CSD - als V..orb!ld uncl baute 
dieses gelungene H 0-Modell, das bei einer 
Untersetzung von 26,5 : 1 einwandfrei 
9 \Vagen ziehen kann (siehe auch Heft 
10/1957, 3. Umschlagseite). 

Bild 5 Zweiachsiger Kesselwagen der 
CSD in Baugrßße HO, angefertigt von 

5 V. Ditrich, Prag. Foto: V. Ditrich, Prag 

DEI!. MODELLElSENDAHNElt I 1958 



lnl!. OtJXTEll FRO)Uf, Weimar 

Bauanleitung für ein Bahnbetriebswerk in der Baugröße HO 
PyKOBOJICTBO AJ!ß H3rOTOBJJeaue naronnoro ]leOo B ~laCWTa6e «H 0», 'laCTL 4 WJiaKOBaß $Ia 

Instruction de construction pour un depöt cn II 0. 4c partie Ia sonte a scoric 

Building lnstructions for a Railway Rapair Plant of Construction Size H 0. Part IV Slag Bunkers 

Teil IV Schlackenbansen, Bogenlampe 
und Wasserkran 
Die Bauanleitung für ein Bahnbetriebswerk, die wir 
im Heft 10157 begonnen haben, soll heute mit dem Bau­
plan für einen Schlackenbansen, eine Bogenlampe und 
einen Wasserkran abgeschlossen werden. 
Der Schlackenbansen wird nach der Zeichnung Nr. 70.4 
gebaut. Die Füllung besteht aus einem Gips-Sägemehl­
Gemisch, d~s nach dem Trocknen mit Leim bestrichen 
und mit Schmirgelstaub (von grobem Sandpapier ) be­
streut wird. Auf diese Art wird eine sehr vorbild­
gerechte Wirkung erreicht. 
Der Mast der Bogenlampe wird aus zwei U-Profilen 
und Blechen zusammengelötet An den Mast löten wir 
den Lampenhalter und an dessen Spitze eine Steck­
fassung mit einer Glühlampe 19,5 V. Als zweite Zu­
leitung zur Lampe verwenden wir dünnen isolierten 
Draht, der im Mast und durch das Sockelblech geführt 
wird. Der Lampenschirm wird aus Papier geschnitten. 
zusammengeklebt, auf den Glaskolben der Glühlampe 
geschoben und angeleimt. 
Der Wasserkran (Fabrikat HerT, Berlin)· wird unseren 
Bedürfnissen entsprechend umgearbeitet. Anstelle des 
Polystrol-Sockels fertigen wir einen solchen aus Sperr­
holz an. Der Schieber des Modells der Fa. Herr kann 
wieder verwendet werden. Von dem Kran wird der 
Ausleger abgesägt (Langsam! Polystrol wird bei Erwär-

Stückliste zum Bauplan für einen Schlackenbansen 
eine Bogenlampe und einen Wasserkran 
Lfd. An· 

BenCntHIHJl I I Xr. zah l 1\',•rk-toff Holtmaßt• 

J 2 Schlackenbansen- Pappe 60 X IOX2 mm 
seilenwand 

2 I SChlackenbansen- Pappe 26X IOX2 mm 
stirnwand 

3 1 Sockelblech Blech IOX 12X0,3 mm 
4 2 Masuräger [·Prolll 3X1.5 mm. 70 mm 

lnng 
v 2 KnotenbleCh BleCh 10X10X0.3 mm 
u I Lampenhalter Draht I mm 11! . 40mm 

i 1 Zuleitungskabel ISO!. 
gcstr. Lg. 
0.3 11!. etwa 

Draht 150 mm lang 
II I OIOhlampc mit - ha ndelsU bliCh 

n I 
Steckfassung 

LampensChirm Pappe 11 mm : . 0.2mm 
dick 

10 ~ Isolatorenträger Draht 0.5 mm 0 . 17 mm 
gestr. Lg. 

11 1 Wasser·kransockel SpCr'l'holz 50X 20X3 mm 
J~ I Wasserkransäule r>o lys tro l s ie h e Zeichng. 

13 1 Wasserkranausleger 
(F'a. ller'r) 
Po lys tro l s ie h e Zeiehng. 

H 1 SChwenkgriff 
(Fn . H,•r-r) 
Dra ht O.S mm '), 38 mm 

·~ 1 Fests teller 
j1cstr. Lg . 

Draht 0.3 mm :), 16 mm 

10 J DrehaChse 
gestr. Lg . 

Draht lmm -: . 19mm 
lang ' 17 1 SChieber Polystrol siehe ZeiChng. 

(Fa. Herr) 

DK 688.i 27.836.1 

mung weich!). Die Säule kürzen wir auf die erforderliche 
Länge und versehen sie, ebenso wie den Ausleger, mit 
den entsprechenden Bohrungen für die Teile lfd. Nr. 14, 
15 und 16. Dann löten wir einen Isolatorenträger an 
die Spitze des Teiles lfd. Nr. 16, schieben den Ausleger 
darüber und kleben Teil lfd. Nr. 16 in der Bohrung 
der Säule fest. Der Ausleger ist nun leicht drehbar und 
nach der Montage der Teile l(d. Nr. 14 und 15 auch 
feststell bar. 

Alle Teile werden mit grauer Plakatfarbe angestrichen, 
mil Ausnahme der Bogenlampe, die einen Anstrich aus 
grauem Nitrolack erhält. 

1\Ian kann selbstverständlich das Bw noch vervoll­
~tändigen. So ließe sich z. B. ein Schrottbansen am 
Lokschuppen anbringen, eine Bürobaracke und ein 
Draisinenschuppen mit Draisine aufstellen. Auch einige 
gestapelte Schwellen und Schienen kann man aufbauen 
und aus Holz geschnitzte Menschen bei den verschie­
densten Arbeiten darstellen. 

Auf jedem Bahnhof 

finden wir neben den Dienstgebäuden auch das not­
wendige Aborthiiuschen. Der Schüler Wolfgang Bahnert 
aus Leipzig hat zur Selbsthilfe gegriffen und das unten­
stehend abgebildete Häuschen nach einem von ihm 
entworfenen Plan (sh. Seite 9) in der Baugröße H 0 
gebaut. Und da auch die für kleinste Bauten erlassenen 
baulichen Bestimmungen beim Modellbau beachtet 
werden sollen, hat Ing. Fromm, Weimar, ein w:enig 
nachgeholfen, damit ein einwandfreie!' Bauplan entsteht. 
Es erübrigt sich wohl, diesem Bauplan noch eine aus­
führliche Beschreibung h inzuzufügen. Deshalb wollen 
wir uns darauf beschränken, einige Angaben zur Farb­
gebung zu machen: 

Die Außenwände werden weiß angestrichen. Die noch 
feuchte plastische Farbe ist mit einem trockenen 
Borstenpinsel zu tupfen, so daß die Wirkung von Putz 
entsteht. Alle Holzteile werden braun oder grün an­
gestrichen. Das Dach e1·hält schwa1·zen Anstrich (Dach­
pappe). Für den Anstrich wird Plakatfarbe empfohlen. 

i 
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Stückliste 
1957 Daluml Name I Wollgang Bohnert l"oug111n• 

(iezeichn. 24. /uniT .9-l:;,p.i\ -1 le1pug 0 5 H 0 
Ge/Jrüfl 25. /unil ~ I Moriannensl r. 111 

9,5 8 - 8,5 ~ 0 -'-· · ß.S 

2 a • l1ege/s/einpapier /30 X 2 mm grofJ aufkleben. b • r i fzen und knicken. c • Klebefalz . 

Monslob 
Abortgebäude . l letchgs. Nr. I : 1 

t : z Ansichten, Grundriß, Schnifl und Einztllei le. 14. 10 
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OERHARD :IIAKOWSKY, Dessau 

Weichen und Kreuzungen- Vorbild und Modell 
CTpeJIKil H n e p eKpCCTKH-)J,eÜCTBilTeJi bHLle H MO)I,CJibHLle 

Aiguillages et croisements - Prototype et modele 

Switches and Crossings - Real Thing and Model 

Als ich Ende des Jahres 1947 aus der Kriegsgefangen­
schaft nach Hause zurückkehrte, ging es mir wie wohl 
den meisten Modelleisenbahnern, die unter den Aus­
wirkungen dieses letzten, sinnlosen Völkermordens 
alles verloren hatten. Ich stand vor einem Nichts, hatte 
aber den Kopf voller Pläne und Wünsche mit großer 
Begeisterung für die große und kleine Eisenbahn. Da 
es nichts nützte, der einstigen Märklin-Anlage nachzu­
trauern, gab es für mich nur den einen Weg: Neu be­
ginnen. Jetzt sollte jedoch eine wirkliche Modelleisen­
bahn entstehen. 

Da aber vorerst andere Anschaffungen wichtiger waren 
und es auch nur wenige Bauteile gab, begann meine 
Beschäftigung mit der Modellbahn mit dem Studium 
des Vorbildes und dem Entwurf von Gleisplänen. Glück­
licherweise kamen zu dieser Z.eit im Fachbuchverlag 
Leipzig verschiedene Fachbücher für die Deutsche 

Reichsbahn heraus, die sich zum Teil als wahre Fund­
gruben erwiesen. Mit deren H-ilfe machte der erste 
Gleisplanentwurf umfangreiche Wandlungen durch, so 
daß allmählich e in Bild entstand, das auch bei Kennern 
Gefallen finden konnte. 
Besonderes Augenmerk widmete ich den Weichen und 
Kreuzungen. Wir unterscheiden folgende Arten beim 
Vorbild: 
Einfache welchen EW 
Doppelweichen DW 
Bogenwelchen BW 

Kreuzungen Kr 
Einfache Kreuzungsweichen EKW 
Doppelte Kreuzungswelchen DKW 

Unter Berücksichtigung der Weichenneigungen unter­
scheidet man beim Vorbild: 
Steilweichen mit den Neigungen L: 6,6 und 1: 7,5, Regel­
weichen mit den Neigungen 1:9. 
Flachweichen mit den Neigungen 1:12, 1:14 und L: 18,5. 
Bei Kreuzungen des Vorbildes gibt es folgende Nei­
gungen: 

1 : 3.224 (2 X I : 6.6) 
I : 4,444 (2 X I : 9) 

I : 6,6 
1 : 7.:> 
1 : 9. 

Zur Erläuterung mögen einige Beispiele dienen: Finden 
wir auf einem Gleisplan der DR bei einer einfachen 

10 

DK 625.151 DK 625.152 DK 688.727.815 OK 688.727.816 

Weiche die Bezeichnung EW 49 - 190 - 1: 9· r Gz ·(St), 
so heißt das: Einfache Weiche, gebaut aus Schienen der 
Form S 49 (d. i. die Regelschiene der DR; 1 Meter wiegt 
etwa 49 kg), mit einem Halbmesser des Zweiggleises 
von 190 m, einer Neigung von 1 : 9 (6°20' 24,69''), rechts­
abzweigend, ausgerüstet mit Gelenkzungen, auf Stahl­
schwellen montiert. 
Finden wir bei einer Kreuzung die Angaben: Kr 49 -
1: 9 (Hh), so heißt das: Eine Kreuzung aus Schienen 
S 49 mit einer Neigung von 1:9 auf Hartholzschwellen 
montiert. 
Modelle isenbahnern, die mehr Einzelheiten darüber er­
fahren möchten, empfehle ich das Studium der im 
Literaturnachweis am Schluß des Artikels angeführten 
Schriften. 
Modelleisenbahner verwenden in ihren Bahnhöfen ge­
wöhnlich handelsübliche Weichen, deren Zweiggleis 

BILd 2 Weichen­
straße aus der Ho­
Ar.lage des Ver­
fassers. 

Bl!d 1 Unsymmetrische Dop­
pelwelche mit getr.iisten Herz­
stücken. 

OE!l )IODELLE!SEXJ}AJI)i'EH I 1958 



meist 1/a: oder '/ ae des gegebenen Schienenkreises 
beträgt. Dies würde also in etwas übertriebenem Maße 
den Steilweichen der DR entsprechen, bei denen aus­
nahmslos der Zweiggleisbogen durch das Herzstück der 
Weiche läuft und somit ein Bogcnherzstüdt entsteht. 
Dort, wo Weichen mit höheren Geschwindigkeiten be­
fahren werden müssen, werden Weichen mit größeren 
Bogenhalbmessern, z. B. 49 - 300 - 1 :9 oder 49 -
:100 - 1:12/1:9 (bei letzteren ist die Weichenneigung 
zwar 1 :12, der Gleisbogen aber bis zur Endneigung 1:9 
weitergeführt) eingebaut, die diese Geschwindigkeiten 
(50 km/h bei 300 m Halbmesser, 60 km/h bei 500 m 
Halbmesser) zulassen. Hier beginnt nun das Gebiet der 
Gleisselbstbauer. 

Dieser Forderung kommt das von Dr.-Ing. habil. Kurz 
entwickelte Gleissystem 1 : 3,73 bereits weitgehend ent­
gegen, wie ja auch ausgedehnte Versuche mit diesen 
Weichen auf dem Eisenbahnbetriebsfeld des Institutes 
für Eisenbahnbetriebstechnik der Hochschule für Ver­
kehrswesen in Dresden bestätigten. 

Ich bin noch einen Schritt weiter gegangen und baue 
F'lnchweichen, d. h. Weichen mit einem Herzstückwinkel 
von S0 , 9°, 10° und 12°. Beim Bau solcher Weichen 
kommt es sehr auf Genauigkeit und auf Einhaltung 
der Toleranzen nach NEM an. Außerdem müssen an 
den Herzstücken der Weichen und Kreuzungen unbe­
dingt Aunaufflärhen für die Spurkränze vorhanden 
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sein, damit die Räder infolge de1· größeren Schienen­
lücke nicht einsinken. Dies wiederum bedingt auch die 
Verwendung genormter Radsätze. Am besten ist es, 
wenn man die Herzstücke aus einem Stück fräsen kann. 
Meine in den Bildern 1 und 2 gezeigten Weichen sind 
mit solchen gefrästen Herzstücken versehen. Wichtig 
ist auch, daß die gegenüber den Herzstücklücken 
liegenden Radlenker genau eingepaßt werden. 
Im Bild 3, dem Gleisplan meines Nebenbnhnhofes, sind 
die von mir verwendeten Weichenarten zu sehen. Es 
sind dies: 

Weiche I DW unsym­
metrisch links 

rechts 
Weiche 2EW1 
Weiche 3 ABW 
Weiche 4 EKW mit 
auUcnlicgenden 
Zungen 
Weiche 5EW1 
Weiche 6 EWI 
Weiche 7EWr 
WeicheS EWI 
Weiche 9 IBW etwa 
Weiche 10 EWr 

12° 600 mm Halbmesser 
10° 1000 mm ~albmesser 
12° 600 mm Halbmesser 
12° 600 mm Halbmesser 

1S0 60011000 mm Halbmesser 

12° 600 mm Halbmesser 
so 1000 mm Halbmesser 

12° 600 mm Halbmesser 
15° 500 mm Halbmesser 
so 4S0.'650 mm Halbmesser 

15° 500 mm Halbmesser 

Dlld 3 Gleisplan des Bahnhots Im Maßstab 1:20 für die Baugröße H 0. 
Die Welchennummern werden Im Text erkUirt. 

ßild ~ Unsymmetrische Doppelwelche /Ur das Gleissystem 1:3,73 Im Maßstab 1:2 filr die Baugrlißc HO. 

~ I 
-~ C::::: I 

~ -~~.~~--80------_--r 
mtcl s unsymmetrisclw Doppelwelche mit den Weichenneigungen 1:4.1 und 1:5,67 im Maßstab 1:2 !Ur <Jle Oaugrßße HO. 

J)l.;n ~IOOEl.L.EISEl\UAHXRll I JOüK 11 



Bild 6a Normale Welchenstraße aus Welchen 1: 3,73-6oo Im Maß­
stab l:W fUr dfe Baugröße Ho. 

Bild 6b Stelle Weichenstraße aus Weichen 1: 3.73-6()(), wobei die 
Weiche 2 eine aus der Weiche 1 :3,13-6oo gebogene Außenbogen­
welche ist. Maßsrao 1:10 ftlr ttle Baugröße Ho. 

Aus Bild 3 ist ferner zu ersehen. daß der ganze Bahn­
hof, der auf 3 Tafeln von je 1 m Länge aufgebaut wird, 
einschließlich der Anschlußkurve {anschließend an 
Weiche 1), nur etwa 3,6 m lang wird. 
Im Bild 4 ist die Weiche 1 als 15c-Weiche mit bcider­
seits 600 mm Halbmesser dargestellt. Hierbei beträgt 
der Abstand der Weichenenden der beiden ineinander 
geschobenen Weichen günstigenfalls nur 55 mm. Außer­
dem ist die Herzstückpartie schwieriger zu gestallen als 
bei der im Bild 5 gezeigten DW. Der Abstand der 
Weichenenden beträgt hier schon 80 mm, und auch die 
Herzstücke liegen günstiger. Im Bild 1 ist zu sehen, daß 
auch hier die oben erwähnten gefrästen Herzstücke 
verwendet wurden. An dieser Weiche haben sich noch 
keine Beanstandungen ergeben {Daten der DW s. 
obige Aufstellung zu Weiche 1). 

Viele Modelleisenbahner, die sich schon ernsthaft mit 
dem Selbstbau von Gleisen befaßt haben, werden wohl 
schon des öfteren von Brücken oder Bergen auf die 
Gleisanlagen dieses oder jenes Bahnhofes geblickt 
und wahrscheinlich dabei auch so manche Anregung 
für die Gestaltung ihrer Anlage empfangen haben. 
Zur Vervollständigung ihrer Kenntnisse möchte ich 
zum Abschluß meiner Betrachtungen noch zwei An­
regungen für die Anordnung von Weichen geben, wie 
man sie auch bei den Gleisanlagen der DR vorfindet. 
Der Bau einer Weichenstraße für den Anschluß mehrerer 
paralleler Gleise mit einfachen Weichen erfordert eine 
bestimmte Länge (s. Bild 6a). Um die Nutzlänge der 
anschließenden Gleise zu vergrößern, wendet die DR 
einen kleinen Trick an, der, dargestellt mit 15°-Weichen 
(System 1: 3,73), im Bild 6b gezeigt wird. Der Trick 
besteht darin, daß die Weiche 2 der Weichenstraße 
aus einer aus der Grundform der 15~-Weiche gebogenen 

2•EWt.!J- 190-1:9twlrfs I Sp.. /435 
2• EW 2.5-600·7'3.73rte~>~si.Spw.16.5 

Bild 7a Anordnung einer Schut:weiche mir parollet zum Haupt­
f}luts tteyen<.lcu Olelsstut<en. Maßstab 1:11/ft.r die Baugröße HO. 

ABW (Außenbogenweiche) hergestelll 1st. Aus der 
Gegenüberstellung der beiden Bildet· 6a und 6b ist der 
Gewinn an Gleisnutzlänge deutlich ersichtlich. Die ge­
wonnene Länge entspricht in dem dargestellten Beispiel 
etwa zwei Güterwagen mit 100 bis 120 mm Länge, die 
mancher Modelleisenbahner wohl gebrauchen kann. 
Noch ein weiteres Beispiel für die Anwendung von 
Außenbogenweichen möchte ich zeigen. Es ist siehedich 
vielen Modelleisenbahnern bishet· entgangen, daß die 
DR häufig, besonders in Bahnhöfen, zur Sicherung von 
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Zugfahrten sogenannte Schulzweichen.einbaut. Es sind 
Weichen, die von einem in ein Hauptgleis einmündendes 
Neben- oder Überholungsgleis abzweigen und nach etwa 
40 bis 60 m an einem Prellbock enden. Hierbei ist die 
Schulzweiehe von der im Hauptgleis liegenden Weiche 
abhängi~. Sie muß bei einer Zugfahrt im Hauptgleis 
stets nach dem auf den Prellbock gerichteten Gleis­
strang gestellt sein. Ist dies nicht der Fall, bleibt das 
entsprechende Einfahr-, Ausfahr- oder Blocksignal 
blockiert, d. h., es läßt sich nicht auf "Fahrt frei" stellen 
Die Anordnung der Schutzweiche kann nach Bild 7a 
<'rfolgen, entspricht also Reichsbahnweichen 49 - 190 -
1:9 bei Verwendung von Weichen 1:3,73 im Modell. 

ABW 49-190-7:9/inks I. Spw 7435 
ABW2.5 -60()-J:JJ31ink$ f.Spw. 16.5 

,R, IR, 

~I 
EW loS· 500 -I: 12 redrh f. Spw. 7435 
EW 1,5- 100:J -1'4.98tfdlls f Spw. ~5 

Bild 7b Anordnung einer Außenbogenwelche als Schutzwelche 
mit uom Hauptgleis weggerichtetem Cleisstutzen. Maßstab 1:10 
/iir die Baugröße II o. 

Wenn aus betrieblichen Gründen, etwa bei Oberholungs­
gleisen. Weichen 49- 500 - 1:12 zwecks Ermöglichung 
höherer Fahrgeschwindigkeit verwendet werden, so 
sollen an Stelle gerader Weichen 49 - 500 - 1:12 füt· 
die Schutzweichen Außenbogenweichen, die aus der 
Grundform der Weiche 49- 190- 1:9 gebogen sind, 
eingebaut •werden, wobei der Zweigleisstrang dem 
Bogen der im Hauptgleis liegenden Weiche {500 m) 
angepaßt wird. Im Modell würde dies nach den von 
Dr.-Ing. habil. Kurz festgelegten Quer- und Längsmaß­
stäben 1:83 und 1:200 die Verwendung von Weichen 
mit der Neigung 1:4,98 oder 11 °20' ergeben. Dieser 
Weiche würde ein Halbmesser von etwa 1600 mm zu­
geordnet sein (errechnet aus dem Verhältnis 600 mm: 
190m = x: 500 m. Dies ergibt 1578,9 = 16PO mm). Aller­
dings dürfte hier nach meinen Erfahrungen ein Halb­
mPssP.•· von 1000 mm im Modell bereits aust•eichen. Die 
Anordnung dieser Weichen ist im Bild 7b dat·gestellt. 
Ich hoffe, mit diesen Ausführungen vielen Modelleisen­
bahnern brauchbare Anregungen gegeben zu haben, die 
es wert sind, auf iht·en Modelleisenbahnanlagen in die 
Praxis umgesetzt zu werden. 

Literaturnachweis 
Kurt Bach. Weichen und Kreuzungen, FachbuChverlag Leipzig: 
Leopold oroszla, Welchen und Kreuzungen (Oberstufe) Fach­
buchverlag Leipzig ; 
w. Niemann und 8. crau. Merkbuch !Ur das Entwerfen und 
Abstecken von Gleisen und Welchen, Fachbuchverlag Leipzig. 
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UOlti'i'l' :iCHAn:H. llerlin 

Zwei G-Wagen einmal anders 
)J.sa KpbiTHe TOSaPIIble sarona-no KIJOMy 
Deux couverts - execules autrement 
Two Goods Wagons - this time somewhat different 

o K szs.t~s.a 

Eine Sonderbauart innerhalb der G-Wagengruppe bilden 
die sogenannten Stallungswagen. Sie unterscheiden sich 
von den üblichen gedeckten Wagen durch ihre Innen­
einrichtung. Zu erkennen sind sie an dem Neben­
gattungszeichen v in Verbindung mit dem Haupt­
gattungszeichen G oder GG. Diese Wagen dienen aus­
schließlich der Beförderung von Rennpferden mit der 
Eisenbahn. 
Die Inneneinrichtung der ä lteren Wagentypen ist ein­
facher als die der Luxusausführung. Dieneueren Wagen 
sind vierachsig und mit Bremsapparaten für schnell­
fahrende Züge ausgerüstet. Die Wagenwände wurden 
innen mit schalldämpfenden Stoffen gepolstert. Außer­
dem sind diese Wagen mit elektrischer Beleuchtungs­
einrichtung versehen. 
Es werden hier zwei ältere Wagentypen beschrieben, 
die auf dem Bahnhof Hoppegarten (Mark) beheimatet 
sind. 
Da ist zunächst der Gvwhs-W<~gen DR 03-70-01 (Bild ll 
zu nennen. Er wurde im Jahre 1908 von der Maschinen­
und Waggonbau-AG, Görlitz, gebaut. Das Untergestell 
gleicht dem eines dreiachsigen Personenwagens. Kenn­
zeichnend dafür sind die besonders langen Tragfedern 
<~n den Achshaltern und das geringe Ladegewicht von 
5 t. Durch die weiche Federung hat dct· Wagen auch in 
schnell!ahrenden Zügen einen ruhigen Lauf. Das ist 
wichtig, da besonders Rennpferde schnell unruhig und 
scheu werden. 
Durch die Dampfheizleitung w1rd es möglich. den Wagen 
auch in der kalten Jahreszeit in Reisezüge einzustellen. 
Dazu ist der Wagen mit G-P-Wechsel*) ausgerüstet. 
Für die Durchlüftung des Wageninneren sorgen die 
rotierenden Dachentlüfter (FicUner-Lürter). Der Wagen­
kasten ist in drei Räume unterteilt. In der Mitte be­
findet sich das Begleiterabtcil, das von beiden Lang­
seiten durch Drehtüren betreten werden kann und zwei · 
Personen bequem Platz bietet. Zu beiden Seiten des 
Begleiterabteils befindet sich je eine Box für je 2 Pferde. 
Die Boxen sind auch während der Fahrt durch Zwischen­
türen in den Trennwänden vom Begleitpe1·sonal zu 

') Druck\uflbrcm ... r rnlt UmstcllvO•Tichtung Cüterzug-Pcrsoncn­
'ug. 

ßtld 1 Orclach~iger StaHungswaycn mit einer L"Oil der Regel­
c·usfuhrung fllr yccleckt:l Wal}en al>wekhetlllen J\nordnu•:g ~es 
lirCIUS(l't]HIUM!'.S. 

ßild 2 Der untere 'l'elt der TIH" dient g/eicllzeitig als L.adebrlicke 
; wi~clw>l Rampe und Cillerwagen. Die Futterraute ist so in die 
Trennwand eingebaut. clctj] sie vom Begleiterabteil aus gefiiltt 
werden kann. 

erreichen. Futterraufen sind in die Trennwände ein­
gebaut. Die Beleuchtung durch zwei festeingebaute 
Sturmlaternen ist noch recht primitiv. Im Begleiterabteil 
befindet sich ein Notbremshahn, der dem in einem 
Güterzugpackwagen ähnlich ist. 
Die Verladung der Pferde erfolgt durch dreiteilige Türen 
in den Seitenwänden. die annähernd so breit sind 
wie die Boxen. Der untere Teil der Türen wird ab­
geklappt und bildet gleichzeitig die Ladebrücke von der 
Rampe zum Wagen, während det· obere Teil ent­
sprechend einer zweiteiligen Drehtür ausgeführt ist 
<Bild 2). 
Der andere Wagen m1t dem Gattungszeichen Gvh und 
de•· Wagennummer 03-70-03 ist eine vereinfachte Aus­
führung des StaUungswagens (Bild 3). Der Hersteller­
betrieb und das Baujahr sind nicht mehr festzustellen. 
Das Innere dieses Wagens ist nicht in Boxen unterteilt. 
Es sind lediglich Ringe zum Einhängen der Vorlege­
bäume vorhanden. 
In der Wagenmitte befinden sich zwei Klappsitze für 
die Begleiter. Interessant ist. daß in jeder Seitenwand 
nach dem System der Abteilwagen sieben Türen an­
geordnet sind. Dadurch können die fü r d iesen Wagen 
max.imal zugelassenen sechs Pferde ohne Beseitigung 
der Vorlegebäume nach jedet· Seite ein- und ausgeladen 
werden. Der Wagen darf abet· nicht in schnellfahrende 
Züge eingestellt werden. Die Interessenten bevorzugen 
deshalb den zuerst genannten dreiachsigen Wagen. 

Ulld 3 Zwciach~lger Sto/IUII!JSWO!JCII ohttc 13remserhaus. Dieser 
Wagen hat an jeclcr Seite sechs Turen zum Ein- und Ausladen 
tle>· P/l!rde und }I' t>lne Ooppelrlir fur das Regleltpersonal. 

Fotos: H. Dreyer 
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Foto: G. Tllner 

miST DU IM BILDE? 

Aufgabe 42 

Wir haben verschiedenen Modelleisenbahnern das obige 
Bild vorgelegt und sie nach der Bedeutung des Zeichens 
.auf dem Puffer gefragt, das man häufig bei Wagen der 
DR entdecken kann. Keiner hat uns die richtige Antwort 
geben können. Was bedeutet also die Zahl in einem 
Kreis (beides in gelber Farbe) auf dem Puffer eines 
Güterwagens? 

Die Antwort auf diese Frage lesen Sie im Heft 2/ 1958. 

Lösung der Aufgabe 41 aus Heft 12. 195i 

Zur besseren Erläuterung dieser Meßeinrichtung stellte 
uns der Leiter der Fahrzeug-Versuchsanstalt Halle/S., 
Herr Dipl.-Ing. Baumberg, freundlicherweise zwei Fotos 
zur Verfügung, auf denen die gleiche Einrichtung an 
einer anderen Lok besser zu erkennen ist. Herr Baum­
berg schrieb uns dazu: "Bei der dargestellten Meßein­
richtung· handelt es sich um ein Indizicrgerät zur Auf­
zeichnung des Druckverlaufes im Lokomotivzylinder, 
abhängig vom Kolbenhub (Lokomotiv-Indikator). 

Der Lokomotiv-Indikator ist im Bild 1· mit Schutzhaube 
(1) und im Bild 2 ohne Schutzhaube zu sehen. Er ist 

Bild 1 
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auf einem Metallhahn aufgeschraubt, dem von der 
Kurbel- und der Deckelseite des Dampfzylinders durch 
besonders isolierte Druckleitungen Frischdampf zu­
geführt wird. Das unter dem Indikatorhahn befindliche 
druckluftbetätigte Steuergerät (2) hat den Zweck, nach­
einander jeweils die vordere oder hintere Druckleitung 
zu entwässern und dann wieder mit dem Indikator­
zylinder in Verbindung zu bringen. In diesem Zylinder 
wird ein kleiner Kolben gegen den Druck einer ge­
eichten Feder nach oben bewegt und schreibt auf der 
proportional dem Kolbenhub beweglichen Schreib­
trommel den Druckverlauf auf einer Kolbenseite selbst­
tätig auf. Der Kolbenhub wird über den Hubverminderer 
(4) derart verkleinert, daß eine Diagrammlänge von 
etwa 60 bis 80 mm entsteht. Nacheinander werden 
Kurbel- und Deckelseite des Zylinders auf den Indikato.r 
geschaltet, so daß zwei spiegelbildliche Dampfdiagramme 
entstehen. Die Schreibtrommel (5) ist so eingerichtet, 
daß das Papierband nach jedem Doppeldiagramm durch 
eine elektrische Steuerung weitertransportiert wird. 
Mit der Kolbenstange des Indikatorkolbens ist ein 
Schreibhebel (6) gekuppelt, der die Diagramme mit 
Hilfe eines Silberstiftes aufschreibt, nachdem er durch 
einen Elektromagneten (7) auf das Papier gedrückt 
worden ist. Die Hubverminderer sind durch die Mit­
nehmerstangen (8) an den Kreuzkopf der Lokomotive 
angeschlossen und werden von da angetrieben. Die 
auf dem im Heft 12/ 57 abgedruckten Bildern der Lok 
23 002 sichtbaren Gestänge vom Führerstand nach einer 
unter den Windleitblechen quer zur Lok geführten 
Welle mit besonderen Betätigungsrädern dienen dem 
gleichen· Zweck wie die Umschalteinrichtung (2). Sie 
werden wegen ihrer sperrigen Anordnung heute nicht 
mehr verwendet. 

W!d2 

Stahldrähte 

Zum Bau von Weichenantrieben, Schienenkontakten 
usw. wird oft feiner Federstahldraht benötigt. 
Anfangs versuchte ich, diesen aus ausgezogenen Spiral­
federn zu gewinnen, doch dieser Draht war wellig und 
ließ sich schlecht verarbeiten. 
Jetzt verwende ich mit bestem Erfolg Gitarrensaiten 
aus Stahl, die es in 2 Dicken zu kaufen gibt (H-Saiten 
etwa 0,4 mm; E-Saiten etwa 0,3 mm}. Wer noch dünneren 
Stahldraht benötigt, kann Violin-E-Saiten 0,25 mm (/) 
verwenden. Da die Saiten nicht "klangrein" zu sein 
brauchen, können wir getrost die billigste Sorte kaufen. 

Volker Reiß, Dresden 
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FRITZ HAGEMANN, Derlin 

Kontrolle der Modellgeschwindigkeit nach Vorbildfahrplänen 
Streckenmessung für Modellzüge 

ßpOBCpKa MO):ICJJbHOH CKOpOCTH ßO paCßHCaHJtßM ):ICHCTBHTeJJbiiOCTJf 

Contröic de Ia vitesse modele d'apres horaires-prototypes 

Control of the Model Speed according to Railway Time Tables 

Im Gegensatz zur üblichen Auffassung, eine Modell­
bahnanlage a ls einen einmal festgelegten Landschafts­
ausschnitt zu ~ekorieren, in den die Züge einfahren 
und auslaufen, liebe ich es nun einmal, meine Züge 
über längere Zeit auf Fahr t zu schicken und sie über 
weitere Reisen zu begleiten. Es versteht sich dabei von 
selbst, daß man hierbei keinerlei landschaftliches Dekor 
gebrauchen kann, da wiederholtes Durchfahren eines 
stets gleichbleibenden Landschaftsbildes als Karussel­
fahrt desillusionierend empfunden wird. Ohne Land­
schaftsdekoration hingegen, nur mit wenigen neutralen 
aber charakteristischen bahneigenen Bauten, wie sie 
überall a uf der Strecke wiederkehren können, ausge­
stattet, wird ein größerer geschlossener Schienenkreis 
zur unendlich langen Strecke, die über jede noch so 
lange Reisedauer befahren werden kann. Lange Fahrt­
dauer wird z. B. auch ganz besonders für beheizte 
Modelldampflokomotiven erforderlich, die, einmal in 
Gang gesetzt und auf die ihnen zugedachte Geschwin­
digkeit eingestellt, für eine längere Laufdauer sich 
besser eignen, als wenn sie zum kurzfristigen Durch­
fahren von Streckenausschnitten häufig abgedrosselt 
und wieder in Gang gesetzt werden müssen. 
Unter solchen Voraussetzungen kommt einem fahrplan­
mäßigen Betrieb eine andere Bedeutung zu als beim 
Streckenausschnitt mit bestimmten, ein für allemal 
festgelegten Bahnhöfen. In dem einen Fall , bei dem 
also die Bahnhöfe namentlich festliegen, wird der Zug­
verkehr eines bestimmten Zeitraumes zwischen diesen 
Stationen abgewickelt. Der Beschauer sowie der die 
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Anlage Bedienende sind an den St reckenausschnitt 
"ortsgebunden". Im anderen Falle fäh rt man gewisser­
maßen mit dem Zuge mit, wobei die sich wiederholenden 
Vorbeifahr ten an den wenigen vorhandenen Bahnhöfen 
der Anlage als Durchfahrten aufeinanderfolgender 
Stationen zu werten sind. Konzessionen müssen im 
Modellbahnbetrieb ohnehin in jedem Falle hingenommen 
werden. 

Das Verfolgen des Zuges auf die Dauer einer längeren 
Fahrt versetzt den Bedienenden vom ortsgebundenen 
Stellwerk fort in den fahrenden Zug hinein. Zwar muß 
auch das Stellwerk bedient werden, da aber die 
Stationen und ' mit ihnen die "Unterwegsstellwerke" 
ständig wechseln, dem fahrplanmäßigen Lauf de!; Zuges 
folgend, hat sich der Bedienende mehr als Lok- oder 
Zugführer zu sehen und der Zuschauer als Reisender. 
Eine Ortsgebundenheit der Außenstehenden ist nicht 
mehr gegeben. Der Zug oder auch mehrere Züge auf 
verschiedenen Kreisstrecken zugleich durchfahren eine 
unendlich lange Strecke entsprechend dem ihnen für 
ihre Reise vorgeschriebenen Fahrplan. 

Für diP.~P. BetriP.b~art gP.nügt zum fah rpl:mmiißigP.n Ab­
lauf die Uhr allein nicht mehr. Nicht nur die Zeit, auch 
der zurückgelegte Weg müssen gemessen werden. Bei 
der Planung eines dafür geeigneten Zählgerätes. dachte 
ich zuerst an ein normales Zählwerk," das auf dem 
Schaltpult montiert ist und das bei jedem durch den 
fahrenden Zug ausgelösten Stromstoß um eine Stelle 
weiterrückt und so zunächst die durchfahrenen Runden 

Bild 1 Zifferblatt. Beispiet für einen Zuglaut 
Berlin-Lehrter-Bf-Hamburg-Altona nach dem 
Kursbuch von 1939. Außen: Tettstrecke von km 
0 bis G9,6; innen: Cesamtübersicht. Den hier ge­
zeigten Zahlen !legt die Einteilung von 1,16 Modell­
km fiJ.r eine Fortbewegung des großen Zeigers 
zugrunde. Diese Zahlen gelten für einen Schienen­
kreis der Anlage des Verfassers und haben keine 
AllgemeingiJ.Itigkett, denn sie !legen bei jedem 
Schienenkreis einer jeden Anlage anders. 



7ählt. Vermittels einer für den betreffenden Schienen­
kreis angefertigten Tabelle kann zu jeder gezählten 
Runde d ie en tsprechende (Modell-)Kilometerzahl ab­
gelesen werden. 

Durch einen Zufall kam ich mit dem Werk einer elek­
tr ischen Nebenuhr in Berührung, das ich billig erstand. 
Ein solches rückt mit jedem Stromstoß die Zeiger vor. 
Die Stromstöße müssen hierbei jeweils in ihrer Strom­
l'ichtung gewendet (Gleichstrom +'-, - /+ ) in das 
Werk geschickt werden. Normalerweise werden die mi t 
jedem Impuls gewendeten Stromstöße von einer Haupt­
uhr zu jeder vollen oder halben Minute in die Neben­
uhren gesandt. In unserem Fall muß der Uhr also ein 
Relais vot:geschaltet werden, das mit jedem Stromstoß 
die Stromrichtung umkehrt (Bild 2). Der durch den 
fahrenden Zug ausgelöste Stromstoß bewegt den großen 
Zeiger um eine Minutenteilung weiter. Das Zifferblatt 
erhält demzufolge keine Zeit-, sondern eine Wegein­
teilung, bei der die Minutenabstände mit den au1 dem 
Schienenkreis durchfahrenen Modellkilometern korre­
spondieren. Die Zifferblätter - für großen und kleinen 
Zeiger gesondert- sind für die auszuführenden Fahrten 
auswechselbar. Das Zifferblatt des großen Zeiger~ wird 
ringförmig um die innere Scheibe des kleinen Ziffer­
hlattes herumgelegt und enthält die seiner Reichweite 
entsprechenden Teilstrecken mit detailierten Stations­
abständen, während das innere Blatt nur die wesent­
lichen Durchgangspunkte der gesamten Fahrt zeigt. Es 
kann wegen der langsamen Bewegung des kleinen 
Zeig~rs nur zur gröberen Übersicht über die gesamte 
Reise dienen, sofem diese über den Umfang des großen 
Zifferblattes wesentlich hinausgeht. Andernfalls kann 
man auf den kleinen Zeiger gänzlich verzichten. 

Vom Gleis­
kontakt 

+ 

Bild 2d 

Bild 21> 

Vom Gleis­
kontakt 

+ 

Dilci 2 Scllaltschemct eines Nebenuhr-Relais. 

2a Schriltschattwerk (1) (Magnet mit Schaltwalze) verbindet ab­
tl!echselnd die beiden Seilaltrelais (2 und 3), von denen jedes 
den Gleichstrom in umgekehrter Polarität des anderen in das 
Nebenuhrwerk schickt. das dann jeweils um eine Minuten· 
teilung weiterrückt. 

Bei kleineren An-lagen empfiehlt es .sich. das Relais so einz:u­
richten, daß nur bel }e<ler z weiten Runde ein Stromsroß 
erfolgt. 111 diesem Falle llißt sich z. B. der .. P I K 0 " - Lok­
Um seilalter (s. Heft 5 56, S. 156, Bild G) ohne i!nderuny der 
Schaltwalze verwenden. 

2b Schrittsc/tallwerk mir direkter Stronmml;ehrtmg, 

Die Minuteneinteilung des Zifferblattes enthält d ie auf 
den gefahrenen Runden .zurückgelegten Modellkilometer. 
Wird bei Zugaufenthalten bzw. vor Abgang des Zuges 
der Gleiskontakt durch Rangierbewegungen, wie Ma­
schinenwechsel, Umsetzen von Kurswagen oder dgl. , 
überfahren, so kann unmittelbar vor Abfahrt des Zuges 
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der Uhrzeiger mit der Hand in seine richtige Lage 
zurückgebracht werden. 

Zu jeder Minuten teilung wird die zu dem betreffenden 
Schienenkreis gehörende Zahl der bis dahin zurück­
gelegten Modellkilometer eingetragen. Die Zifferblätter 
mit dieser Einteilung und den Kilometerzahlen fertigt 
man sich für jeden auf der Anlage enthaltenen Strecken­
kreis zweckmäßig auf Transparentpapier in schwarzer 
Tusche an. Lichtpausen davon, auf dünnem Karton 
aufgezogen, dienen als auswechselbare Zifferblätter. In 
diese wird dann, am besten in roter Tusche, die 
Stationsfolge der jeweiligen Reise mit ihren zugehörigen 
Streckenkilometern in die entsprechende Stelle ein­
getragen (Bildbeispiel). Für Hin- und Rückfahrt eines 
Zuglaufes sind selbstverständlich gesonderte Ziffer­
blätter vorzusehen. da die Uhr nicht rückwärts laufen 
kann. 

Da dem Modelleisenbahner Betriebsfahrpläne der Deut­
schen Reichsbahn mit Durchfahr tzeiten im allgemeinen 
nicht zur Verfügung stehen, können diese durch Inter­
polation auf graphischem Wege (Mill imeterpapier) 
unschwer, zumindest roh, ermittelt werden. Letzte 
Feinheiten spielen h ierbei keine Rolle. Auch auf die in 
den Dienstfahrplänen enthaltenen Blockstellen-Durch­
fahrtzeiten muß verzichtet werden, da ihre Lage an 
den Streckenkilometern nicht bekannt ist. 

Wird ein Zuglauf auf der Modellanlage nach Reichs­
bahnfahrplan gefahren, so muß die Geschwindigkeit, 
wie beim Vorbild, diesem entsprechend reguliert werden, 
d. ]:l., die zurückgelegten Streckenkilometer müssen mit 
der Uhrzeit des Fahrplanes übereinstimmen. Die auf 
der Modellanlage zu messenden Streckeneinheiten sind 
selbstverständlich "Modellkilometer", d. h., ein Kilo­
meter ist im Verhältnis des der Anlage zugrunde­
liegenden Baumaßstabes verkleinert. Auf meiner Anlage 
i. M. 1: 33'/a z. B. entsprechen 30m Gleislänge einem 
Streckenkilometer. 

Der Modellbetrieb gestaltet sich durch die Strecken­
messung besonders lehrreich und interessant, da man 
(lie Züge auf ihren Wegen sehr genau ve1·folgen kann. 
Einmal ist damit die Möglichkeit gegeben. etwaige Ve•·­
spätungen, wie beim Vorbild, aufzuholen, andererseits 
erkennt man auch sehr bald, wenn die Züge mit zu 
hohe1·, also unmodellmäßiger Geschwindigkeit gefahren 
werden, ein Fehler, in den wohl jeder Modellbahner 
~chon einmal verfallen ist, und für den es bisher keine 
andere Kontrolle gab, als Gefühl und Augenmaß oder 
gelegentliches Abstoppen, das aber nur Stichproben 
gestattet und keine ständige Überwachung ist. Die hi.er 
gezeigte Einrichtung hat also noch eine zusätzliche, 
nicht zu unterschätzende Bedeutung: Sie bietet, ins­
besondere dem ungeübten Anfänger, die Möglichkeit, 
sich au[ vorgebildgetreue Geschwindigkeit einzufahren 
und sich damit das richtige Gefühl für Modellgeschwin­
digkeiten überhaupt anzueignen. 
In diesem Zusammenhang erscheint es erforderlich, 
auch einige Überlegungen zur "Modellzeit", der ver­
kürzten Uhrzeit oder Zeitraffung, anzustellen, um von 
vornherein Mißverständnisse auszusdllidlen. 

Um es vorwegzunehmen: Der sogenannten Modellzeit 
soll ihre Be1·echtigung als Hilfsmittel bei Vorführungen 
nicht abgesprochen werden, wenn es erforderlich wird. 
z. B. die Betriebsabwicklung etwa eines Tages inner­
halb einer halben Stunde demonstrieren zu können. 
Auch würde man bei einer Modellfahrt Berlin- Ham­
burg unter normaler Uhrzeit wahrscheinlich schon bei 
Falkensee die Lust verlieren, den Zug am Fahrregler 
auf der unendlich langen Kreisstrecke bis zu seiner 
Ankunft am Zielort zu begleiten. Trotzdem darf man 
sich a ber der Tatsache nicht verschließen, daß Modellzeit 
eben nur ein Kompromiß, mathematisch aber eine ab-



solute Unmöglichkeit und daher für Messungen nicht 
anwendbar ist. Wenn dies nicht ohne weiteres ein­
leuchtet, so wird es sofort klar, sobald Weg und Zeit 
im Begriff der Geschwindigkeit verbunden werden, 
denn Modellgeschwindigkeit ist 

Modell-km pro Stunde normaler Uhrzeit 
und nicht 

Modell-km pro Stunde verkürzter Uhrzeit. 

Optisch tritt die vollkommene Modellgeschwindigkeit 
durch die Tourenzahl der Treibräder, Umdrehungen 
pro (normaler) Minute, in Erscheinung, die in den ein­
zelnen Geschwindigkeitsstufen zwisd1en Anfahren und 
Höchstgeschwindigkeit bei Vorbild und Modell jeweils 
die g!eid1e ist. Diese Voraussetzung ist aber nur ge­
geben, wenn die maßstäblich reduzierten Streckenkilo­
meter im Modell tatsächlich auch in der gleichen Zeit­
spanne durchfahren werden, die das Vorbild für die 
zugehörige Strecke des Großbetriebes benötigt. Bei ver­
kürzter Uhrzeit würden entweder die Tourenzahlen der 
Treibräder unwahrscheinlich hoch sein oder die durch­
fahrene Strecke w'ürde nicht der maßstäblichen Ent­
fernung entsprechen. Eines ist so unrichtig wie das 
andere und kann daher exakten Messungen nicht als 
Grundlage dienen. 
Aber nicht nur theoretisch, sondern auch bei der prak­
tischen Anwendung det· Zeitraffung durch Modellzeit 
treten kompromißbedingte Widersprüche auf: Da die 

Aufenthalte auf den Stationen mit Maschinenwechsel, 
Umsetzen von Kurswagen usw. kaum geringere Zeit in 
Anspruch nehmen als im Großbetrieb, so wären für .die 
Zeitraffung der reinen Fahrzeit und für die der 
Stationsaufenthalte bereits zwei verschiedene Zeitmaß­
stäbe vorzusehen, - falls der benötigte Fünfminuten­
aufenthalt nicht als Stunde in der Modellzeit in Er­
scheinung treten soll. Da aber auf größeren Modell­
anlagen während des Stationsaufenthaltes eines Zuges 
andere sich gleichzeitig in Fahrt befinden, fallen beide 
Zeitmaßstäbe gelegentlich zeitlich zusammen, d. h. , 
während der fünf Minuten Normalzeit, die der eine Zug 
auf der Station für seinen Lokwechsel benötigt, ist ein 
anderer während der gleichen Zeitspanne beispielsweise 
eine volle oder halbe Stunde Modellzeit, je nach ge­
wählter Verkürzung, unterwegs! 

Diese Betrachtungen am Rand sollen nicht davon ab­
halten, die nun einmal stets erforderlichen Kompro­
misse so zu wählen, wie sie für die jeweils vor­
liegenden Verhältnisse am zweckmäßigsten erscheinen. 
Absolute Kompromißlosigkeit würde den Betrieb von 
Modellbahnen auf stets beschränkter Fläche praktisch 
unmöglich machen. Trotzdem ist es aber keineswegs 
überflüssig, sich hierüber eingehend Klarheit zu ver­
sd1affen, um in der Lage zu sein, für die jeweils im 
Vordergrund stehenden Absichten sich das relativ 
kleinste Übel auszuwählen und Verständnis für ab­
weichende Methoden anderer aufzubringen. 

Das ist der ehrwürdige Santa-Fe-Expreß. die erste u·anskontinentale Eisenbahnlinie der vereinigten 
Staaten. Als diese Strecke gebaut wurde, mußten die Ingenieure und Techniker niCht nur wahre Vir­

tuosen am Reißbrett sein. Die Kunst det· zielgereChten Coltbenutzung und des Austellens wirkungsvoller 
Kinn- und Magenhaken war eine für die amerikanisChen GründerJahre wertvolle EigensChaft. hatte doCh 
der Streckenbau neben Desperados und leiChten MädChen, auch manche Whisky-Bude im Gefolge. Die 
Sitten haben siCh verändert ln den Staaten. man jagt dem goldenen Kalbe anders nad1. Und wer aur dieser 
Jagd erfolg reich war, kann sich die absonderlldlsten Marotten leisten. Wall Dlsney, der Welt berühm­
tester Trickfilm-Zeichner. Vater der Mickcy-Maus und des Rehleins Bambi, sChoß auf diesem Sektor den 
Vogel ab. Die drei Kilometer lange mit zwei kompletten Zügen getreuliCh nachgebildete ,.Santa-Fe-Bahn·' 
bei Los Angeles kostete Mister Disney mehrere Millionen Dollars. Er kann sie bezahlen. Und damit be­
stätigen siCh die unbegrenzten MögliChkeiten in den ,.Staaten" aufs neue. Nur die EinsChränkung: Man 
muß natU t·Hch das nötige Geld besitzen ... 
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log. KLAUS GERLACif, Ilerlln Berlin-Harnburg-Berlin mit der Lok 1910 

ßoeJ~Ka. BepnHH-fa.M6ypr-Bepn HH c na.poBoJoM cepHH 1911 

Berlin-Hambourg-Berlin avec Ia loco 1910 

Berlin-Ha.mburg-Berlin with the Locomotive 1910 

Im Heft 7/57 schrieb H. Köhler über die Dampfloko­
motive der Baureihe 1910 mit Einzelachsantrieb und er­
wähnte, daß die Versuchsfahrten mit dieser Lok von 
merkwürdigen Erscheinungen begleitet waren. Obwohl 
der Kesseldruck 20 kg/cm~ betrug, war der Dampfver­
brauch zu groß. 

Ich möchte diese Ausführungen erweitern und die 
merkwürdigen Erscheinungen näher beleuchten. Das 
erscheint mir wichtig, weil doch gerade diese Antriebs­
art mit Dampfmotoren durch die Kriegswirren ziem­
lich in den Hintergrund trat. Sie hat es aber nicht ver­
dient, denn die Lok war so weit durchkonstruiert, daß 
es nur noch weniger Verbesserungen bedurft hätte, um 
über eine epochemachende Lokomotive verfügen zu 
können. Nach dem Kriege ist der Einzelachsantrieb 
nicht erneut aufgegriffen worden, denn es galt, zunächst 
den vorhandenen Dampflokpark wieder fit zu machen. 
Und heute sind ja überall bei den Eisenbahnen die 
Diesellokomotiven und Elloks· diejenigen Objekte, auf 
die sich die ganze Kraft der Forschung und Konstruk­
tion konzentriert. 
Nachdem sich bei der Lok 19'" die erwähnten Erschei­
nungen bemerkbar machten (zu hoher Dampfverbrauch, 
schlechte Anfahreigenschaften), wurde die Lok einer 
eingehenden Untersuchung unterzogen. Dabei stellte 
sich heraus, daß die Kolbenringe zu einem erheblichen 
Teil fest in den Nuten saßen und demzufolge keine 
dichtende Wirkung mehr vorhanden war. Dadurch trat 
bei geöffnetem Regler über und unter dem Kolben 
gleichzeitig Druck auf. Daß unter solchen Umständen 
keine Lokomotive anfahren kann, ist erklärlich. Wenn 
es mit List und Tücke doch gelang, wurde natürlich 
erheblich mehr Dampf verbraucht als im NormalfalL 
Diese Ringe wurden dann mit 0,2 mm Seitenspiel in 
den Nuten eingepaßt, und nun konnten sie sich infolge 
ihrer Federung dicht an die Zylinderinnenwände an­
pressen. Dichtigkeitsproben zeigten jetzt, daß immet·. 
nur eine Kolbenseite Dampf bekam und die Zylinder 
im r ichtigen Drehsinn wirkten. Die merkwürdigen Er­
scheinungen waren verschwunden, und die Lok wurde 
mit Meßwagen wieder vor planmäßigen Zügen zwischen 
Berlin-Lehrter-Bf und Harnburg eingesetzt. Sie fuhr 
nach der Untersuchung erstmalig am 30. April 1943 
den SFR 1039 nach Harnburg und den D 7 von Harn­
burg nach Ber lin zurück. Dabei stellte sich heraus, 
daß der Dampfverbrauch gegenüber der letzten Fahrt 
am 13. Oktober 1942 mit den gleichen Zügen um etwa 
12,6 °/o zurückgegangen war. Weiter wurde festgestellt, 
daß die Lok tatsächlich besser und sicherer anfuhr. 
Nur noch selten mußte, wenn der Zug beim Halt zu 
sehr gestreckt ·wurde, zusammengedrückt oder zurück­
gesetzt werden. Allerdings waren die Züge durch die 
Beistellung des Meßwagens ungewöhnlich schwer (um 
650 t), so daß sich die Züge auch mit einer Lok der 
Baureihe 01 oder 03 nicht leicht anfahren ließen. Alles 
in allem war aber doch die Lok 1910 mit Einzelachsan­
trieb so weit entwickelt, daß auch ein ihren Baugrund­
sätzen nicht angepaßter Betrieb, also vor sehr schweren 
und nicht allzu schnellen Zügen, befriedigend ab-
gewickelt werden konnte. ' 
Der um 12,6 °/o niedrigere Dampfverbrauch ließ die Ver­
mutung aufkommen, daß' wahrscheinlich schon bei den 
ersten Meßfahrten allmählich Undichtigkeiten an den 
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Kolbenringen eingetreten waren, die den Dampfver­
brauch erhöht hatten. Bei den ersten Versuchen wurde 
nämlich ein ausgeprägtes Minimum an Dampfverbrauch 
schon bei sehr geringen Geschwindigkeiten gefunden, 
d. h., der Dampfverbrauch stieg mit der Geschwindig­
keit unerwartet stark an. Da die planmäßigen Züge 
eine für Versuche sehr hohe Geschwindigkeit nicht zu­
ließen, wollte man mit Hilfe einer Bremslok noch ein­
mal Beharrungsfahrten ausführen, um den Dampfver­
brauch bei einer großen Geschwindigkeit zu ermitteln. 
Die Fahrt wurde am 6. Mai 1943 ausgeführt, mußte 
jedoch schon kurz hinter Wittef!berge abgebrochen 
werden, weil die Bremslok infolge Treibstangenbruchs 
ausfiel. Die Bremslok mußte in ein Raw gebracht wer­
den, wo sich noch gleichzeitig die zweite derartige Lok 
zur Überholung befand. Deshalb konnten in der Folge­
zeit keine Versuchsfahrten mehr stattfinden. Da die 
Firma Henschel wegen nicht "kriegsentscheidender" 
Bedeutung der ganzen Angelegenheit keine weiteren 
Umbauten mehr ausführte, andererseits aber die 
Lok 1910 einigermaßen betriebssicher war, wurde sie 
am 18. Mai 1943 nach Harnburg übergeben und in Be­
trieb genommen. Die Lok hat dann noch viele Monate 
einen für sie nicht vorgesehenen Dienst zur Zufrieden­
heit versehen. 
Wenn auch die Lok 1910 später mehr und mehr in Ver­
gessenheit geriet, gaben doch die mit ihr erzielten Er­
gebnisse bedeutenden Aufschluß für schnellfahrende 
Dampflokomotiven. Die Lok 1910 war wie die Lok der 
Baureihe 05 eine Schnellfahrlok, und die Versuche mit 
der ersteren boten Gelegenheit zu überprüfen, welche 
Geschwindigkeiten eine Schnellzuglok im praktischen 
Dienst überhaupt fahren konnte. So wurde bei den 
Fahrten nach Harnburg und zurück festgestellt, daß die 
Lok 1910 bei 90 Minuten Vorbereitungs- und 60 Minuten 
Abrüstzeit nur insgesamt 461 Minuten zur Zugförde­
rung gebraucht wurde. Dabei machte die eigentliche 

Bild l Stromlinienlokomotive Baureihe 1910 mit Einzelachs­
antrieb ohne Verkl~tdung der Rilder. 
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Ellol< Re f /f der SBB 
auf der Gotthard­
Strecke. Typisch. {Ur 
die Jch.welzerlschen 
Bahnen sind die La­
wlnensch.utzgalerlen. 

Zeichnung: 111. KURZI' 

Fahrzeit nur 39 °/o aus, und davon bewegte sich d ie Lok 
etwa 1/ 3 der Zeit mit Geschwindigkeiten unter 80 km 'h 
und 2/ ' darüber. Auf der Fahrt mit dem D 7 am 13. Ok­
tober 1942 von Hamburg-Altona nach Berlin-Lehrter-Bf 
fuhr die Lok 191' beispielsweise in Harnburg zwischen 
Altona und Dammtor nicht mehr als 60 km/h, zwischen 
Harnburg-Dammtor und Harnburg Hbf nicht mehr als 
40 km/h, zwischen Harnburg Hbf und Hagenow Land 
nut· 12,33 o;o über 100 km/h, zwischen Hagenow Land 
und Ludwigslust nicht mehr als 100 km/h, zwischen 
Ludwigslust und Wittenberge nur 7,5 °/o über 100 km/h, 
zwischen Wittenberge und Neustadt nur 4,82 °/o über 
100 km/h und zwischen Neustadt und Berlin-Lehrter-B! 
29,95 °/o über 100 km/h. 
Man sieht daraus, daß auch eine Schnellzuglok in den 
unteren Leistungsbereichen wirtschaftlich arbeiten 
muß, weil sie den größten Teil ihrer Arbeitsleistung 
dort verbringt. Je höher die erwünschte Reisegeschwin­
digkeit sein soll, und damit natürlich auch eine höhere 
Höchstgeschwindigkeit der Lokomotive einzusetzen ist , 
um so ein besserer Beschleuniger muß sie sein. Das ist 
auch einer der vielen Vorzüge, die die Dieselloks und 
Elloks vor den Dampflokomotiven besitzen, denn sie 
haben eine weitaus höhere Beschleunigung. 

Anmerk ung der Redaktion 

Zu dem im Heft 7 57 veröffentlichten Aufsatz stellte 
uns unser Leser Ing. Rammel ein Bild zur Verfügung, 
auf dem die V-Anordnung der Dampfmotoren gut zu 
erkennen ist (sh. Bild links). 
Dazu bemerkt Herr R., daß es sich bei der Lokomotive 
der Baureihe 1910 nicht, wie angegeben, um die 200 000., 
sondern um die 25 000. Henschel-Lokomotive handelt. 
Ihre Entwicklung wurde auf der 25. Beratung des deut­
schen Lokomotiv-Ausschusses in Cochem vom 14. bis 
16. 11. 1934 und auf der 26. Beratung des gleichen Aus­
schusses am 23. 10. 1935 in Karlshafen vorgeschlagen, 
wo der Reichsbahnrat Friedrich Witte, der jetzige 

Abteilungspräsident im Bundesbahn-Zentralamt Mindenf 
West!., den Einzelachsantrieb für schnellfahrende Dampf­
lokomotiven begründet hat. Bereits 1935 wurde der erste 
Entwurf im Henschel-Heft Nr. 15 veröffentlicht. 

BUCHBESPRECHUNG 

"Die zwölf besten ZUge Europas" 
Von Dr. Frltz Stöckl; Im Verlag des Verfassers - Salzburg 1956. 

rier Verfasser versucht, die nach selnet· Ansicht zwölf besten 
ZUge Europas zu beschreiben und Ihre tellweise J ahrzehnte alte 
Geschichte zu erzählen. Dieser versuch, denn ein solcher muß 
es bei der FUlle der ln Betrach~ kommenden Zilge bleiben, 
kann durchaus als gelungen bezeichne~ werden. 
Ausgehend von der Entstehung der einzelnen ZUge erfolgt eine 
ausCilhrllche Beschreibung der Entwicklung und des heutigen 
Zustandes, der Zu~ammensetzung, Fahrpläne und Fahrpreise. 
Mnn erfährt Interessante Einzelheiten, so zum Beispiel, daß 
die Im . Fahrplan des . Mistral" (Parls-Nice) enthaltenen Ge­
schwindigkeiten mit 126.8 kmlh die relativ und absolut höchsten 
Europas sind, daß die Ellok der Baureihe CC 7100, die diesen 
Zug streckenweise traktieren, auf einer Rekordfahrt mit 331 km h 
den absoluten GeSChwindigkeitsrekord aur der Schiene auf­
stellten, oder daß • The Eltzabethan" (London-Edinburgh) die 
lllngste Non-stop-Strecke der Erde von London bis Edinburgh 
G32 km durchfährt. 
Diese Rundsdtnu erstreckt sich außer den genannten über 
weitere zwei Dutzend ZUge. Außerdem wird noch Rückblick 
auf einige ausgestorbene ZUge gehalten. Die 270 Selten Te>..-t 
werden durch etwa 100 Fotos sowie Oberslchtszeichnungen von 
Wagen und ZOgen bereldtert. 
Alles ln allem Ist es ein Buch, das unter den Elsenbahnfreunden 
und nicht zuletzt unter den Modelleisenbahnern Liebhqber 
IInden wird. Zu bemerken wäre noch, daß der Titel richtiger 
.. Die zwölf besten ZUge Westcuropas" lauten müßte, denn mit 
einer Ausnahme werden nur ZUge und Wagenläufe der west­
lichen Staaten Europas beschrieben. Das Ist ein Mangel, der 
s!ch vielleicht bei einer Neuauflage des gewiß wertvollen 
Werkes beheben ließe. Ing. Günter Fromm 
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LOKARCHIV 

HANS KÖlli.Ell , Erti1rt 

Die neue 2' Cl' h3-Schnellzuglokomotive Baureihe 10 
der Deutschen Bundesbahn 

HOBbiH 2'Cl 'h3 CKOPbiH napOBOJ cepHH 10 Tep~aJJCKOÜ CZ,eAepaJJbHOH lKeneJHOH AOporH 

La nouvelle locomotive pour expre~s 2'Cl' h3, scrie 10 de Ia Deutsche Bundesbahn 

The New 2'Cl 'h3 Express Locomotive, Cons truction Series 10 of theß undesbahn Deutsche 

Vor emtgen Monaten hat die Deutsche Bundesbahn 
zwei Lokomotiven der neuen Baureihe 10 in Dienst ge­
stellt. Ursprünglich schlug das Bundesbahn-Zentralamt 
Minden (Westf.) für die Beförderung leichter Fern­
schnellzüge eine 1'C1'-Dampflokomotive mit dem Hin- · 
weis vor, die schweren Züge mit Diesellokomotiven der 
Baureihe V 200 zu fahren. Der Betrieb konnte dem 
jedoch nicht beipflichten, weil für einen großen Teil 
der schweren Schnellzüge als Ersatz für die Dampflok 
der Baureihe 01 die Diesellokomotiven anzahlmäßig 
noch nicht ausreichten und außerdem die Dampfloko­
motive gegenüber der Diesellokomotive gegenwärtig 
wirtschaftlicher sei (Brennstoffpreise). Vielmehr sollte 
eine Schnellzuglokomotive mit der Achsfolge 2'C1' nach 
dem Vorbild der Einheitsbaureihen 01 und 01 10 und auf 
die mit der Nachkriegslok Baureihe 23 der Deutschen 
Bundesbahn gesammelten Erfahrungen aufbauend ent­
wickelt werden. Die daraus entstandene Lokomotive 
finden wir in der Baureihe 10 (Bilder 1 und 2)•. 
Die Lokomotive ist für eine Geschwindigkeit von 
140 km/h ausgelegt. Bei derart hohen Geschwindig­
keiten müssen große Kräfte zur Überwindung des Luft­
widerstandes aufgebracht werden, die der eigentlichen 
Zugkraft verloren gehen. Man hat deshalb die Lok 
zum Teil verkleidet. Die Verkleidung verläuft von der 
Pufferbohle bis hinter die Dampfzylinder, verläuft 
clann als schmaler Streifen entlang des Umlaufes, um 
sich schließlich in Höhe des Führerhauses wieder als 
heruntergezogene Schürze 7.U verbreitern. Tt·iebwerk 
und der Kessel liegen entgegen det· bisher verkleideten 
Lok-Baureihen 01'0, 03' 0, 05, 06 und 61 ft·ei und können 
ohne Schwierigkeit gewartet werden. Die Rauch­
kammertür ist nach dem Vorbild de1· Maffei-Lokomo­
tiven und der sächsischen Schnellzuglokomotiven der 
Baureihen 18° und 19° spitz ausgebildet. Bei den Wind­
leitblechen handelt es sich um Witte- Bleche mit 
schräger Vorderkante. 
Der Kessel ist der gleiche, wie der Ersatzkessel für die 
Lokomotiven der Baureihe 01'0• Der Dampfdruck wurde 
jedoch auf 18 kglcm: erhöht. Der Kessel hat eine Ver­
brennungskammer, wodurch die Strahlungsheizfläche 
erheblich vergröße1·t werden konnte. Er kann bis zu 
18 t Dampfth erzeugen. Die Lok 10 001 hat eine Öl­
zusatzfeuerung und die Lok 10 002 eine reine Ölfeue­
rung erhalten. 
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Die beiden Loks wurden mit Mehrfachventil-Heiß­
dampfregler mit Seitenzugbetätigung ausgestattet. Ein 
Hilfsabsperrventil im Dampfdom ermöglicht das Ab­
schließen des Reglers bei Störungen. Die Luftpumpe 
arbeitet mit Heißdampf, der dem Sammelkasten ent­
nommen wird. Die anderen Hilfseinrichtungen ent­
sprechen der üblichen Art. Es soll hier aber noch auf 
den Dampfbläser hingewiesen werden, der zum Säubern 
der Feuerbüchse angestellt wird. 

Die Dampfpfeife ist auf dem Kesselscheitel montiert. 
Dies hat den Vorteil, daß sich in der Dampfzuleitung, 
wie sie bei der bisherigen Anordnung vorhanden war, 
kein Kondenswasser bildet, sondern die Pfeife sofort 
Dampf bekommt. Die Pfeife ist absperrbar. 
Der Maschinenabdampf wird durch ein Doppelblasrohr 
und einen Doppelschornstein zum Zwecke der Ver­
stärkung des Saugzuges abgeleitet. Der Kessel mit 
einem konischen Schuß in der 1\olitte ist vollständig 
geschweißt und mittels Glaswolle und der üblichen 
Kesselbekleidung wärmeisoliert. 

ßild 1 Schnelll ugtoko morive Baureihe 10 der Deutschen Bundes­
bahn. Bauj ah r 1956 57. 
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Bflct 2 Maßskizze von der Schnellw glok omoth:e Baureihe 10. 

Die Lokomotive hat ein Drillingstricbwerk. Die beiden 
Außenzylinder liegen in Achsmitte waagerecht, der 
mittlere Zylinder ist geneigt und liegt vor den Außen­
zylindern. Die drei Zylinder mit den Schieberbuchsen­
örfnungen bilden ein Dreizylindergußstück, das mit dem 
Rahmenvorderteil und dem Rahmenhinterteil ver­
schweißt ist. 

Die Außenmaschinen treiben die mittlere, die Innen­
maschine die erste Kuppelachse an. Jede Maschine be­
sitzt ihre eigene Steuerung mit Schwinge und Voreil­
hebel. Der Antrieb der mittleren Steuerung erfolgt über 
eine Übertragungswelle von der linken Maschine aus. 
Zur Umsteuerung ist ein luftbetätigter Hilfsantrieb 
hinzugekommen, der unmittelbar mit der Steuer­
schraube verbunden ist. Er wird durch einen Hand­
hebel mit zwei Druckknopfventilen gesteuert. 

Sämtliche Triebwerks- und Steuerungsteile sind auf 
Rollen gelagert. Eine Ausnahme hiervon bildet ledig­
lich das hintere Treibstangenlager der Innenmaschine. 
Ein Versuchsradsatz mit geteilter Kröpfung zum 
Zwecke des Einbaues eines Rollenlagers ist vorgesehen. 
Der Hauptrahmen als Blechrahmen und die Drehgestelle 
sind geschweißt. Die Deichsel des hinteren Lenk­
gestelles gehört zum abgefederten Teil der Lok. Sämt­
liche Achslagerruhrungen wurden mit Mangan-Hart­
stahl-Gleitplatten ausgerüstet. Alle Achsen laufen in 
Wälzlagern. 
Das Führerhaus ist vollkommen geschlossen. Im Dach 
besitzt es ein großes Oberlicht und mehrere seitliche 
Lüftungsklappen. Für das Personal sind gepolsterte 
Sitze mit gefederter Rückenlehne und Heizung vor­
gesehen. Die Stirnwandfenster haben Klarsichtscheiben 
erhalten. 

Gegen den Tender ist das Führerhaus mit einer 
Gummiwulst abgedichtet. Der Kohlenkasten des ·Ten­
ders ist mit einem Abdeckschieber versehen, so daß 
der Führerraum auch vom Tender her nicht verschmutzt 
werden kann. 

Der vollkommen geschweißte Tender ruht auf zwei 
zweiachsigen Drehgestellen. Der Tenderaufbau bildet 
eine selbsttragende Konstruktion. Ober dem verhältnis­
mäßig großen Wasserkasten (40m3) ruht im Anschluß 
an den Kohlenkasten der Olbehälter für die Ölfeuerung. 
Der Kohlenkasten ist mit einer Kohlenachschubvor­
richtung ausgerüstet. Sie wird von einem hinter dem 
Kohlenkasten aufgebauten Dampfmotor angetrieben. 
Die Wassereinlaufdeckel sind luftbetätigt, so daß der 
Tender mit Rücksicht auf die Gefahren auf elektrifi­
zierten Bahnen nicht mehr vom Personal bestiegen zu 
werden braucht. Dennoch sind Aufstiege vorgesehen. 
die in der Verkleidung liegen und durch Türen ver­
schlossen werden. 
Die hintere Front des Tenders paßt sich der Form 
moderner Schnellzugwagen an. In ihr sind die drei 
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rückwärtigen Signalinternen und zwei weitere rote 
Schlußlaternen e ingebaut. Die gesamte Lichtanlage von 
Lokomotive und Tender kann bei Ausfall der Licht­
maschine von einet• im Tender eingebauten Batterie 
gespeist werden. 

Anmerkung der Redaktion: 
Wie wir erfahren haben, sollen diese Lokomotiven nicht 
mehr gebaut werde11. 

Technische Daten der Lokomotive 
.-------- -- -

Größte GesChwindig keit: vorwärts 140 krnih 
rückwärts 90 km,'h 

ZylinderdurChmesser 3 X 480 mm 
Kolbenhub 120 mm 
Kesseld ruck 
RostRäChe 
FeuerbUChshe lzllllehe 
Vcrdampfunschob ß lleho 
Oberhitzerhe l.ztläehe 
Gesamtgewicht 
Re ibungsgewiCht 
Miltl. Kuppelachsdruck 

Raritäten des Vorbildes 

18 kgfcmt 
3*96 m! 

22,0 mt 
216,4 m• 
105,7 mt 
120,0 

66,0 
22,0 t 

DK 625.245.95 

Ein reizvolles Motiv für Modelleisenbahner, die auf 
Besonderheiten Wert legen. Unser Bild zeigt ein 
Schmalspur-Eich!ahrzeug, das für den Einsatz auf ge­
trennt liegenden Schmalspurbahnen über Strecken mit 
Normalspur auf einem besonderen Transportfahrzeug 
befördert wird. Siehe hierzu unsere Veröffentlichung 
im He(t 7 56 auf den Seiten 212 und 213. 

Foto: G. Illne r , LeipZig 
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rT.\SS 1\:ÖllLER, Erfurt , . Lenkachsen und Drehgestelle an Lokomotiven 

Ynpaanae~ILIC ocn u 6eryKKOBble TCJJC:atKH ua nOKO~IOTKBax 

Essieux mobiles et bogies sur locomotives 

Front Axles and Bogles of Locomotives 

Im "Modelleisenbahner" 5 (1956), Seite 85, hatte ich 
einige Drehgestelle für Lokomotiven beschrieben, die 
bei vielen Lokomotiv-Baureihen zu finden sind. 
Heute will ich die Klien-Lindner- und Luttermöller­
Radsätze beschreiben, denen wir seltener begegnen. 
Des besseren Verständnisses wegen stellen wir uns 
eine !ünffach gekuppelte Lokomotive in der Krümmung 
vor (Bild 1). Die zweite und vierte Achse liegen fest 
im Hauptrahmen (Führungsachse). Die erste, dritte und 
fünfte Achse sind seitenverschieblieh eingerichtet. 
Wenn auch die Darstellung in der Zeichnung über­
trieben ist, so kann man sich trotzdem vorstellen, daß 
der Anlaufwinkel besonders der ersten und fünften 
Achse an der Schiene sehr groß ist. Diese Radsätze 
klettern deshalb leicht auf und neigen zu Entgleisungen. 
Dieser Gefahr zu begegnen, dient zweifellos der lenk­
bare Radsatz. Um dennoch ein fünffach gekuppeltes 
Triebwerk zu erhalten, gingen namhafte Konstrukteure 
besondere Wege. 

JellenverJChll.>biJche AchJen 

Lokrahmen 

Bild I Funflach gekuppelte Lokomotive ln dfr Krümmung. 

Bild Z Klien-Lindner·Radsarz. 

Bei dem Klien-Lindner-Antricb (Bild 2) werden die 
Endradsätze über eine fest im Hauptrahmen gelagerte 
Kurbelwelle (1) durch Kuppelstangen angetrieben. Die 
Rahmenlagerung befindet sich außerhalb der Rad­
scheiben. Um die Kurbelwelle herum liegt eine Hohl­
welle (2) mit den Radscheiben. Diese Hohlwelle wird 
mittels Antriebszapfen (3) von .der Kurbelwelle an­
J(etrieben. Die Kurbelwelle ist in der 1\Iitte kugelig aus­
gebildet, so daß sich die Hohlwelle zwanglos um oie 
Kugel drehen kann und außerdem noch genügt'nd 
Seitenspiel (5) hat. Damit sich die Achse stets wieder 
in die Normallage einstellen kann, sind Rückstell­
federn (4) angebracht. Den Klien-Lindner-Radsatz 
finden wir an Lokomotiven der Baureihe 99. 
Bine andere Lösung brachte der Luttermöller-Antrieb 
(Bild 3), bei dem der jeweilige Endradsatz zahnrad­
gekuppelt ist. Der feste Radsatz (1) hat eine kugelig 

DK 621.135.4 

ausgebildete Achswelle, auf der det· Getriebekasten 
drehbar gelagert ist. Der Gelriebekasten übernimmt 
dadurch die Aufgabe eines DrehgesteHrahmens oder 
einer Deichsel. Im Getriebekasten liegen drei Zahn­
räder. Das eine ist fest auf den lenkbaren Endrad­
satz (2) gepreßt, das andere ist um die Kugelwölbung 
des festen Radsatzes angeordnet und wird von dem An­
triebszapfen (3) der Achswelle mitgenommen. Da-

- .m. 1 2 
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Bild 3 l.ullcrmöller-Radsart. 

~wischen liegt ein Zwischenrad. Am Rahmenende führt 
eine Rückstellvorrichtung (4) den Lenkradsatz stets 
wieder in die Mittellage. 
Den Lullcnnüller -Anll"icb finucn wir an den Einheits­
lokomotiven der Baureihen 84 (84 003 u. 004) und 87. 
Bei dieser Gelegenheit möchte ich richtigstellen, daß die 
Lokomotiven der Baureihe 41 hinten keine Adamsachse. 
sondern ein Bisseigestell haben. 

Des Rätsels Lösung 
Auf der dritten Umschlagseile im Heft 10/57 zeigten 
wir das Bild eines von Herrn Semmler, Köthen, ge­
bauten Modellwagens in det· Baugröße HO, dessen 
Vorbild nicht eindeutig zu ermitteln war. Herr Hager 
aus Dresden beantwortete unsere Frage wie folgt: 
In der Zeit um 1890 mußte jede größere deutsche 
Bahnverwaltung eine Anzahl Wagen eines bestimmten 
Baumusters in den Wagenpark aufnehmen, die speziell 
für Militärtransporte vorgesehen waren. 
Diese Wagen besaßen zwei offene Plattformen und vier 
oder fünf Seitenfenster. Sie hatten einen Achsstand 
von 4,50 m und eine Länge über Puffer von 10,0 m. 
Da diese Wagen nur für den vorgesehenen Zweck nur 
zu bestirnten Zeiten zum Einsatz gelangten, wurden sie 
von den Bahnverwaltungen in der übrigen Zeit als 
Personen- oder Güterwagen verwendet. So wurden 
sie als Ci- oder Di-, zum Teil auch als CPwi und 
CPosti-Wagen benutzt. Um auch als Güterwagen ver­
wendet werden zu können, befand sich an beiden 
Seiten je eine Schiebetür. 
Um die 30er Jahre wurden die Wagen bei der DR aus 
dem öffentlichen Verkehr gezogen. Ein großer Teil 
wurde dann zu Bahndienstwagen umgebaut. 
Bei der PKP (Polnjsche Staatsbahn) sind diese Wagen 
nach 1918 als Güterzugpackwagen (Pwg) verwendet 
worden. 



Ein 
M Sterbeispiel 

8ilcl 1 H bf Klaustal. 

Bilcl 2 Das Bahnbetriebswerk mft 
zwefstäncllgem Lokschuppen. 

Arbeitsergebnisse 
Modelleisenbahner berichten 
können. Zu welchen Lei­
stungen die Mitglieder der 
Dresdner Arbeitsgemeinschaft 
"Modellbahn" fähig sind, zei­
gen die Bilder von ihrer H 0-
Anlage im Bahnhof Dresden­
Neustadt, mit denen 
unseren Bildbericht 
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interessantes von den eisenbahnen der welt + 

interessantes von den eisenbahnen d 

Auf dea· \Vicner Hcrb!-ttmt.·-.,~c t9ji ~\.u dic~c 

Diesellok Typ lllG 2 zu selwn, dtc \'un den Jen­
bacher \\'CJ•kcn Iür die UdSSR gebaut wird. Die 
t.ok bt mit einer· besond<•t·cn lteii.\'Orr·ichtung 
aus~e;Lnttet, die gcwiihrlehtct, <luß der· Diesel­
motor· auch bei seht' nl<:dl'lg<•n Temperaturen 
<•lnwandfrel funktioniert. Ein Z\\'l'i~tufigcs hydro­
<lynnmisches Nachschnltgeriit fUr• Ce>chwindig­
l<clten \'On 30 bzw. 60 l<m 11 Ist vorhanden. Oe•· 
Achtzylinder-Zwcitakt-Die;t>lmotor hat eine Lei­
"UnJl \'Oll 100 PS. Da~ Dienstgewicht betrügt 32 t. 

Fot<>: K. Pfl'llfcr. Wien 

Diese Ellok Rethc 1..!00 der Nlederllindrschen 
Staatsbahnen wh·d ln llolland in am. Lizenz 
gebaut. 

Technische Dolen 
Achsfolge Co' Co' 
Liinge über PulTer 
Dr·chzapfenabstan<l 
fester Radstand 
Raddut·chmesser 
ReibungsgewiCht 
Anfaht·zugkr·aft 
Zugkraft bei 72 km h 
Zugkraft bei 123 km h 
tlöehstgesehwind lgkelt 

18101 mm 
13 369 mm 
-l 724 mrn 
1100 mm 

105 l 
26 I 

111 
6,61 

Leistung bei 13SO V Fohrspn"nung 
Kleinster durc:hfnhrbnrer 

110 km h 
:lOOO PS 

Bogenhalbmesser 100m 

l::lne der neucn•n JOpanl,c:h~Jn Schnellzugloko­
motive det· Reihe C 62 mll df'r Ach~folgc 2'C 2' 
für 1067 mm Spurwell<•. 

Technische Dolen 
Zyllnderdurchmesser· 

520 rnm 
Kolbenhub 660 mm 
Dampfdruck 16 atU 

Trclbraddurdlmcssct· 
li50 mm 

ncibungsgewicht48,61 
Dienstgewicht 88,6 t 



Ans anderen Zeitsdtrüten 
Damit sich unsere Leser einen Oberblick über die Fachaufsätze in den ModeUbahn­
zeltschrlften anderer Länder verschaffen können, veröffentlichen wir auf dieser Seite 
regelmäßig Auszüge aus dem Inhaltsverzeichnis aller anderen Zeitschriften. die uns 
gegcnwartlg zugänglich sinc1. Wtr ~lnd bemüht, diesen Cberbllck zu erweitern und 
nach und nnch alle Zellschrliten zu erfassen. 
wer d~ran Interessiert ist, Fotokopien oder Obersetzungen von Fachaufslitzen aus 
nnderen ZeltseilrUten zu erhalten, kann diese bei der Literaturvermittlung der Zentral­
Slellc f",r wissenschaftliche Literatur (ZWL), Berlln w 8, untet· den Linden 8, beziehen. 
Wir machen unse•·e Leser noch einmal auf unsere diesbezUgliehe Ankündigung im 
Htft 7/1957, Seite 219, aufmerksam (Nachwelsung und Vermittlung von Fachllteratu•· 
Im Original und In Obersetzung). 

Eisenbahn (Österr eich) Nr. 11/1957 

Probefahrten der Krauss-Maffei-Die­
sellokomotive ML 2200 C'C' auf der 
Semmeringstrecke 
Bauplan für einen zweiachsigen Per­
sonenwagen der OBB im Maßstab 
1:45 
Die bayerische S 3, 6 (Ergänzung) 
Triebwagenmodell der Plialusbahn 
Motive für die Heimanlage: Ein un­
verkleideter Tunnel 
Die Kennzeichen K 114-120 

European Railways (Engla nd) 
Nr. 9-10'1957 

Fast eine Grabrede über die Neben­
bahnen in Holland 
Ein riesiger Kontrollturm in Frank­
furt/M. 

ltalmodel (Italien) Nr. 73. 1957 

H 0-Modell einer Ellok Typ F. S. 
Ne 120 
Die Elektrizität im Dienst Ihrer An­
lage: Fernsteuerung, automatischer 
Block 

L'Echo du petit Train (Frankreich) 
Nr. 23/ 1957 

Der MOROP-Kongreß 1957 in Paris 
Prüfung der Maße an Industrie­
Modellen 
Die Elektrizität im Dienst des Re­
a lismus 
Die Transformatoren 

Loco-Revue (Frankreich) Nr. 168,'1957 

Die Kolmarer Straßenbahnen 
Der Rangierbahnhof Gevrey-Cham­
bcrlin (Fortsetzung und Schluß) 
Die Centervielle- und Southwestern­
Eisenbahn 
Herrn Tranchards H 0-Anlage 
Anlage für bescheidene Mittel 
Wir kommen auf die Oberleitungen 
zurück 

Miniatur-Bahnen (Deutsche Bundes­
republik) Nr. 13/1957 

Herzstück mit beweglicher Knie­
schiene 
Mehrfach-Blockstrecken bei der 
Modellbahn 
Gleisplan des Bf Waldstein 
Die Deckungsscheibe - Ve 1 
Nebenbahn-Endstation Bf Crafenau 
(Bayr·. Wald) 
Bauplan Ellok Baureihe ase-Reihe 
1280 der OBB 

Modelbane-Nyt (Dänemark) 
Nr. 101 1957 

Die Arbeit der MOROP hinsichtlich 
der Normung 
Die 2'C1'-Lokomotiven der Great­
Northern-Eisenbahn 
Plan des dänischen Reisezugwagens 
Typ Fg Nr. 4991-4992 mit Dreh­
gestellen 
G leisplan einer Anlage 
Die Kupplungen der Schmalspur­
bahnen 

Model Railroader (USA) Nr. 10 1957 

Der Betrieb - Schlüssel zum Modell­
bau 
Ansichten von Anlagen und Modellen 
Die Anlage von Derryville und 
Summit Point 
Bau einer Drehscheibe (II. Tei l) 
Nebengebäude und Zubehör eines 
Bw für ölgefeuerte Lokomotiven 

Model Railway News (Engla nd) 
Nr. 10,'1957 

Die 3. Ausstellung des Model Rly. 
Hobby 
Die Antriebskraft der Zukunft 
Die auf der Ausstellung des Model 
Engineer mit einem Preis bedachten 
Amateure 
Eine spanische Hundertjahr·feier· 
Dampflok i n Spurweite 0 
Gedanken für kleine Anlagen fü r 
Anfänger 

Revue generale des Chcmins de Fer 
(Frankreich) Nr. 9, 1957 

Unterhaltungsarbeiten an den Tunnel­
gewölben der Stre<:ke durchs Loth­
ringische Becken 
Die Fernsteuerung der Elektrostation 
von Croix-d'Hins (Strecke Bordeaux­
Hendaye) 
Galerie von Tain-l'Ermitage - Er­
weiterung des LichtraumprofUs für 
elektrischen Betrieb 

Revue generate des Chcmins d e Fer 
(Frankreich) Sond ernummer 
Die elektrische Zugförderung mittels 
Einphasenstrom der Industrie­
frequenz 

Tren-lUinia tura (Span ien) Nr. 10. 1957 
Die Anlage von 1\ladurodam im Maß­
stab 1:25 
Ein französisches Modell von gr·oße1· 
Modelltreue 
Abstecken von Gleise., 
Besichtigung der Einrichtungen der 
"Transfesa" in Cerbcre durch den 
Barcelonaer Klub 

~-llllll'""" 
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Piko-Reparatur-Vertragswerkstätten 
Annaberg-Buchholz 1 

I. Erzg. 
Aschersleben 
Aue;Sa. 
Auerbach/Erzgeblrge 
Auerbacb (Vogll.) 

Bautzen . 
Bautzen 

Bad Doberan 
Bad DOrrenberg 
Bad Llebenwerda 
Berlln C 2 
Berlln N4 
Berlln N S8 
Berlln 0 17 
Berlln o 34 
Berlln 0 112 

Berlln 0 112 
Berlln C 2 

Berlln NO 55 
Berlln NO 55 
Berlln-Frledrlchs-

hagen · 
Bcrlln-Lichtcnberg 
Bcrlln-Oberschöne­

welde 
Bernburg (Anhalt) 
Bernsdorf Ob. Hohcn-

steln-Ernsuhnl Sa. 
Bischofswcrda (Sn.) 
ßiller!eld 
Calbe'Saale 
Cottbus 
Cottbus 
Crlmmltschau (Sa.) 
Demmin 
Dessau 
Dessau 
Doberlug-Klrchhain 

I. Sn. 
Dresden AI 
Dresden N 8 

Dresden A 29 
Dresden A 53 

Eilenburg 
Elsenach 
Elsenach 
Eisenbcrg/ThOr. 
Erfllrt 
Erfurt 
Erfurt 
Fa lkenberg (Elster( 
Finsterwalde (NL.) 
Finsterwalde (NL.) 
Forst (Lnusltz) 
Fr ankfurtJOder 
Frankenberg (Sa.) 
Freiberg (Sn.) 
Freital 
Cera 
Cera 
Gersdorf Ob. Hohcn­

stcln-Ernsthnl 
Glauchnu 

Glauchau 
Gör1hz 
G örlitt 

Gotha 
Greifswald 

Greifswald 
Grelz 
Grlmma (Sa.) 
Grimmen 
Großenhnln/Sa. 
Großröhrsdorr OL. 
Gßstrow/Mark 
llnlberstadt 
nalbcrstndt 
Ila ldcns leben 
II a lle 
Unllc 
HernhuUOL. 

2(j 

Flitz Fiedler. Gr. Kirchgasse 49 

HO-Industrlewaren. Breite Str. 12-13 
c. A. Schleck, Aucrhammer Str. 
Rud. Georgi 
Walter Zöphel, Sorgaer Straße 25 

Rund!unk-Düwel. Wendische Straße 1 
Kurt Manln Richter KG., Karl-Marx-

Str. 7 
Richard Flint. Markt 
E. u. H. Grille. Lelpziger Straße 22 
Karl Schaffner 
Franz Krztzan. Münzstr. 22 
H. Plnetzk!, Invalidenstr. I a 
W. Vandamme, Schönhauser Allee 121 
w. Noster, Brückenstr. !5 a 
HO Haus d es Kindes. Stalinallee 226 
HO StaUnallee Be rlin, vst. Spielwaren, 

Stalinallec 196 
Erlch Unglaube, Wülischstr. 58 
HO-warenhaus Am Alex, Alexander-

platz 2 
K. nautenberg, G•·eifswalder Str. 1 
Helnz Lange r, Dimitroffstr. 128 
.,Funke!" Kar! Lulkicwicz, Am Gold-

mnnnpark 4 
Wilhclmy. Normannenstr. 38 
Radlo-Theml, Inh. Rudolf Thcml. 

Wllhe lminenhofstr. 42 
Kurt Dahmer. Steinstr. 3 h 
Paul v olgt, Bernsdorf 150 

Radlo-Löpelt, Kart-Marx-Str. 7 
Grollmltz & Reinecke, Burgstr. 45 

Georg Goll. S eroburger Str. 81 
August Kllngler, Ströbllzer Str. 3! 
werner Rlemer. Elchenstr. 3 
Karl Wagner, Am :11arkt 

Günther Weizel, Frauenstr. 10 
Hans Held, Steubenstr. 1 
Paul wollram. Johannlsstr. 5 
Nlcolai Nebe, Lelpzlgcr Str. 42 

Radio-Quelle, Schwerlner Str. 36 
HO-llaushaltstechnlk .Modell-Expreß .. , 

Hoyerswerdaer Str. 31 
Kaufmann & Thieme. Pennriche r Str. 37 
G. A. Schuber!, Hüblerstr. 11 

Hans-Ceorg Böhme, Karlstr. 35136 
H. Rimbach, Sophienstr. 5 
llerbert Stietzel. Katharinenstr. 4 
Altred Volgt. OttO-Geyer-Str. 9 
H. Schutz, Trommsdorffstr. 27 
Radio-Kästner, Lange Brücke 44 
Ing. Wllhelm Mannack, Ncuwerkstr. 

Paul Ochler, Franz-Liszt-Str. '23 
Hans Löbe, J ohannes-Knoche-Str. 14 
Mcwes, Breitschcidstr. 14 
Mantrcd Preibisch. Pestalozziplatz 5 
Hans Sccbrecht. Sophlenstr. 13 
1ng. Erich Lorenz. Wlnklerstr. 49 
Alfred Schöne. Korngasse 7 
HO-Industrie, Untere oresdener Str. 124 
Gerhard Keßler, Steinweg 5 
HO Industrlcwarcn, StaUnstr. 30 
Helm; Schönherr, Hauptstr. 61 

Radio-Spezialhaus .Roll Klötzner", 
Markt 10 

HO Industrie, Neue Agrtcolastr. L9 
Alfred Dlttmann, Hospltalstr. 42 
Elektro-Mont.. Inh. w. Brosche, 

Berliner Str. 23 
E. Sust, Pfortenstr. 6 
HO-EI~ktrowaren. Straße der Freund-

schart 56 
Kurt Wlcklede.r. MUhlenstr. 27 
Kar! Roh1eder, Frledrich-Engets-Str. 21 
Kar! Pocher, Albert-Kunlt-Str. 14 
Karl Heinz Peters. August-Bcbei-Str. 33 
Kurt Cöckerltz. August-Bebei-Str. 18 
\\'llhelm Gebier. Dammstr. 10 
Georg Tetens, Ing., Str. d. Nat. Einheit42 

Hermann Meier, Quedllnburger Str. 36 
Walter Vesterling, Hoher Weg 4:1 
Kurt Gramms. ßülstringer Str. 16 
Paul Herze•-. Gciststr. 62 
E:duard Schmld. St(;inweg 1 
Wolfgang Schmldt . Löbauer Str. 77 

llmenau 

Jena 
Kallennordhelm 

(Rhön) 
Kamenl: (Sa.) 
KarHIIarx-Stadt 
Kart-Marx-Stadt 
Kari-Mnrx-Stadt 
Karl-l\Jarx-Stad t-

Wlttgensdorf 

\\'alter Nöthllng, Schlachthofstr. 4 

Danlet Meinken, Steinweg 37 

Paul Terno, Thälmannstr. 6 

Hellmuth Putzke. Pulsnilzer Str. 26 
Radio-Henkel. Poststr. >3 
Dob~renz. Am Stadtbad 
Radio-Vogel, Straße der Nationen 19 
Johannes Korb, Burgstädter Str. 27 
Stadtannahmestelle: Fahrrad-Franke, 

Karl-l\1a rx-Stadt, Innere Klosterstr. 12 
Waller Barth Kirchberg (Sa.) 

Leipzig c 1 Elt>ktro-Mech., R. Pinder, Schuhmacher-

Lelpl:ig CI 
Leipzig CI 
Leipzig C 1 
Leipzig N 22 
Leipzig 0 5 
Leipzig 0 27 
Leipzig \V 31 
Leip zig W 33 
Lelpxlg w 32 
Langewiesen 
l.lmbnch-Obcr-

rrohna 1 
Lübbcnau Spreewald 

Mngdcburg 
:\larkersbnch (Erzg.) 
:IIarkncuklrchen (Sa.) 
:lteeranc (Sa.) 
;~reißen 

~littwelda 

Saumburg 
setzschkau (Vogt!.) 
Seukirchen 

über Crlmmltschau 
Seuklrch (Lausltz) 
Nlederscdlltz 

Oederan (Sn.) 
Oelsnltz (Engeblrse) 
Oelsnltz (Vogtland) 
Otbernhau (Sa.) 

Oschatz (Sn.) 
Oschatz (Sa.) 
Oscherslebcn (Bode) 
P irn a (Eibe) 

Plauen l. V. 
Ptauen I. V. 
Plauen l. V. 
Potsdam 
P ulsnltz (Sn.) 

Ralleberg (Sa.) 
n ad cbeut 1 
Raguhn (Anhalt) 
Rlesa (Eibe) 
Roßwein (Sa.) 
n ostock 
nudolstndt 
Saalfeld 
Sangerhausen 
Schmölln, Bez. Lelpz. 
Schönebeek (Eibe) 
Schwerln (Meekl.) 
Sebnltz (Sa.) 
Sonnebers 3 
StaUnstadt 

StaRfurt 
Stollberg (Sa.) 

Treuen (Vogt!.) 
Weida 
Weimar 
Wernigerode (llnrz) 
Wismnr 
Willenberg 
Wurzen (Sn.) 
Zeltz 
z eltz 
Zittau (Sn.) 
Zlttnu (Sa.) 
zwenkau 
Zwickau (Sa.) 
Zwlckau (Sa.) 
Zwlckau (Sn.) 

gäßchen S 
~llnkel & Kutzschbach , Neumarkt 31-33 
HO Warenhaus I, Neumarkt 38 
Panier & Co., Rcichsstr. 1-9 
Kut·t Meißner. Fu~ikstr. 29 b 
W. GOldemann, Erlch-Feri-Str. 11 
J oach!m Ettig, Paplermühlstr. 24 
P. A. Holtzho.uc r, Kari-Helne-Str. 83 
Erh. Schlleßet·, Georg-Schwarz-Str. 19 
Alfrrd Nictsche, Altranslädter Sir. i~ 
F.rnst Schwlchtenbcrg, Thälmannstr. 52 
Cusuw Plcttlg, Moritzstr. 4 

Radio-Lchmann, Hauptst•'. 20 

Hclnz Nosseck. Halbers tädter Str. 126 
F:. Sehust~r 
Radlo-Glaß 
Slegfrled Flndelsen, Maricnstr. 13 
Joh. Keil, Kurt-Heln-Str. 15 
110 Industrlewaren, Markt 32 

C~rh. Brandl. Mlchaellsstr. 65 66 
GOnter Fiedler. Kari-Marx-Str. 30 
Be rnhard Taumer 

Paul Wlnkler. Hauptstr. 44 b 
f'rltz Apltz. Oorrstr. 2 

Werner Körner. Bahnhofstr. 3 
Ing. Ge rhard Haase. Karl-Marx-Str. !9 
Wcrner Bach. Klrchplatt S 
Rudenz Grleßbach. lnh. Walter Grieß-

bach, Grünthater Str. 16 
Radio-Steiger, Sporer Str. 
Arthur Schiefer. Wermsdorfer Str. 9 
Rundfunk-Bolhc. t lornhliuser Slr. 91 

HO Industriewaren, Kreisbetrieb Pirnn-
Scbnltz, Stadthaus 111. Klosterhof 

Paul Ncubcrgcr, P cstalozzistr. 3! 
HO Industrlcwaren. Krausenstr. 2 
Erlch Klapproth, Trockenthalstr. 9 
Charlotte Sonntag, Brandenburger Str. 20 
Amo Blenert, Croßröhrsdorfer Str. 8 

Emll Kühn, Röderstr. 6 
Radlo-Ooman, Stallnstr. 108 
P. J. Call, Hauptstr. 52 
Altred Schneider, Ernst-Thälmann-Str. 1 
H'. F. Llchtenberg-er, Klrchstr. 
Wllh. Kleesten, Schröderstr. 45 
HO Industrlewa•·e n, Thälmannstr. 45 
.. Kinde rstube" Horst Jahr, Saalstr. 
Erlch Mohr, Bahnhofstr. 20 
Waltcr Simon, Markt 22 
E. Papenbrock, Böttcherstr. 51 52 
Rundfunk-Laden Holllen. Lübecker Str. 2 
Erlch w erner, Karl-Marx-Str. 17 
Kurt Heß, Stelnacher Str. 
Prod.-Ccn. des dienstleistenden Hand­

werks 
Ing. Fril<: Wiest, Hohenerxlebener Str. 93 
F. Albln Junghanns, RudoU-Breilscheid-

Str. 17 
Kurt Huß, Klrchgasse 4 
H!'lnz Jakob, Geracr Str. 7 
Konsum-Genossenschaft Stadt 
l!elnrich Schneider. Burgstr. 20 
Ing. Paul Schuldes. Stallnstr. 40 
Wllly Schutz, Jurlstenstr. 11 
Radlo-1-'rankc. Marlin-Luther-Str. 13 
Elektro-Schilling. Badstubenvorstad t 17 
Hans llollsteln Jr .. Badstubenvorstadt Se 
Horst Ullrlch, Rosa-Luxemburg-Str. 
Robcrt Fehrmann, Innere Weberstr. 5 
RudolC Pfefferkorn, Stalinstr. 28 
Paul Qucck, Hauptstr. 10- 12 
wllh. B•·äucr. Lcipziger Str. 13 
Rkhartl Fiedler, Mox-Pcchstcin-Su·. 1: 
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L BUCHBESPRECHUNG 
·------' 

Deutschlands Dampflokomotiven gestern und heute 

von Karl-Ernsl 'Maed~l 
VEB Verlag Technik, Berlin 1957; 
293 Seilen, 191 Bilder, 20 Tafeln, 
Kunsldruekpapler, Canzlederin~lnband, 

Preis 14,80 DM. · 

Seit November 1957 ist das Buch ,.Deutschlands Dampf­
lokomotiven gestern und heute" von Karl-Ernst Maedel 
im Buchhandel erhältlich. Die Vorankündigungen hatten 
sehr viel von diesem Werk versprochen. Nach dessen 
Erscheinen muß zugegeben werden, daß die meisten in 
d::s Buch gesetzten Erwartungen übertroffen wurden. 
Der Inhalt ist in acht Abschnitte aufgeteilt. Während 
im ersten Abschnitt die Anfänge des· Lokemotivbaues 
vornehmlich im Ausland und besonders in England ein­
leitend geschildert werden, behandelt der Verfasser im 
zweiten Abschnitt den Beginn des Lokemotivbaues in 
Deutschland. Die folgenden drei Abschnitte sind der 
Entwicklung der Dampflokomotiven bis zum Höhepunkt 
des deutschen Lokemotivbaues zur Zeit der deutschen 
Länderbahnen gewidmet. Im sechsten Abschnitt schil­
dert der Autor die Einheits- und Sonderbauarten der 
Deutschen Reichsbahn. Det· siebente Abschnitt behan­
delt alle Neubaulokomotiven der DR und der DB in 
der Nachkriegszeit. Im letzten Abschnitt gibt der Ver­
fasser eine kurze und prägnante Zusammenfassung der 
Entwicklung unserer Dampflokomotiven und schließt 
mit folgenden, treffenden Worten sein interessantes 
Buch ab: ,.Wenn die Dampflokomotive heute ver­
schwindet, kann man feststellen, daß sie zuguterletzt 
ihren höchsten Stand erreicht hat und daß damit das 
Goethewort bestätigt wird, welches sagt, daß eine Ma­
sdline, ein Gegenstand, seinen höchsten Wert dann er­
reicht, wenn er von seinem Platz abtreten muß." Im 
Anhang finden wir wertvolle Verzeichnisse von Lok­
bezeichnungen, Lokgattungen sowie einschlägiger Lite­
ratur u. a. mehr. 

Spricht schon diese kurze Inhallsübersicht für sich, so 
darf nidlt die außerordentlich vielfältige Auswahl an 
Typenskizzen und Fotografien unerwähnt bleiben. Be­
sonders besticht die gute Qualitüt ·des veröffentlichten 
Bildmaterials. Die Retusche wurde nur sparsam an­
gewendet, wenngleidl man sich ihrer in einigen Fällen 
durohaus in noch geringerem Maße hätte bedienen 
sollen. Jedocl1 darf man nicht vergessen, wie schwer die 
Beschaffung und einwandfreie Wiedergabe der z. T. 
t·edlt alten Fotos ist. Hervorzuheben ist die exakte Dar­
stellung besonders der älteren Entwicklungsgeschichte 
unserer Dampflokomotiven mit entsprechenden tech­
nischen Angaben und Wertetabellen. Dabei wird heute 
nur schwer erforschbares Material dem Fachmann und 
Liebhaber zugänglich gemad1t, wofür vor allem die 
jünget·en Leser dem Verfasser dankbar sein werden. 
Lobenswert ist der in dieser Form erstmalige und 
durchaus geglückte Versuch, die einzelnen technischen 
Entwicklungsstufen der deutschen Dampflokomoti,·en 
auch bezüglich ihrer politischen und ökonomischen Ur­
sachen zu erläutern. Dadurch finden mandle bisher 
strittigen Probleme eine recht unkomplizierte Klärung. 
An Systematik und Obersidltlichkeit läßt Maedel nichts 
zu wünsdlen übrig, so daß die Arbeit mit seinem Buch 
sehr leidlt fällt. 

Durch die aussdlld1ießliche Verwendung von Kunst­
druckpapiet· kommen die vielen Bilder besonders gut 
zur Geltung. Dem VEB Verlag Technik gebührt An­
erkennung für die gediegene äußere Aufmachung. die 
der Bedeutung dieses Buches gerecht wird. 

Erhard Schröter 

Hi::ll ~IODELI.I·:I:<E.\'11 ,\11 .\'IW I l flr•~ 

Ansdlr iften von Arbeitsgemeinschaften 

Frankfur t (Oder): Arbeitsgemeinschaft Modelleisenbahn 
im Kulturhaus "Völkerfreundschaft'· der IG Eisenbahn, 
Frankfurt (Oder), Birnbaumsmühle 
Leiter der AG: Artur Antrack 

Glauchau : Arbeitsgemeinschaft Modelleisenbahn des 
B! Glauchau, Glauchau, Rosa-Luxemburg-Str. 214 

Leiter der AG: Dieter Ulbricht 

Wernigerode: Arbeitsgemeinschaft Modelleisenbahn im 
Kreisklubhaus der Jugend, Wernigerode, Bahnhofstr. 16 
Leiter der AG: Karlheinz Eigendorf 

<fJoppelle Jreude 
bereiten Geschenke, 
sorgsam gewählt und sinnvoll. 
Sinnvoll ist - was hilft. 

HelCer in jedem Bcrur und wenvolles Arbeils.­
matcrial CUr alle vcrantworlungsbewußt Schaffenden 
Ist die jeweilige FachzcllschrHl. VIelen wurde sie 
schon ~in guter unenlbehrllcher Freund. Und wer 
wünscht sich nicht einen zu~rlässlgen, allseitig 
orientierten Freund? Man wUnschl sich ihn am 
Arbclt.~plntz und auch daheim. 

Ob als Anerk<'nnuna für geleistete Arbeit, als An­
sporn !Ur Lernende, als dauernder Freudenspender 
flir ~·amlllcnangehörl!le. Immer Ist ein Jnhrcsabonne­
m~nl auf die Fachzellschrl!l 

DER .MODELLEISENBAHNER 
oder eine andc t'C unserct· Faeh7.clt.schrütcn ein will­
kommenes Ccsch~nk zu allen besonderen Gelegen­
heiten. Schreiben Sie uns Ihre Wünsche. Wir be­
t·atcn Sie ucrn unvct·bindllch bei Threr Wahl und 
geben Ihnen jede crrorde,·Uche Auskunft. Unsere 
Produktion Ist so vielseltiS, daß auch Sie unler 
unseren sechzig Zellschriften eine finden werden. 
mit der Sie Ihren Mitmenschen im Berur helfen 
oder auch !Ur private Interessen große Freude be­
reiten können. 

Auf Ihre Bcslcllung bekommen Sie von uns einen 
geschmaCkvoll gestalteten Ccschenkgutschein, der zu 
allen Anlässen ein nlchl alltägliches wenvolles Ce­
schenk dar~;tellt. 

Bitte, geben Sie Ihre Bestellung unter dem Kenn­
wort .ooppellC Freude" direkt an den Verlag und 
nennen Sie uns außer der Ihren auch die Anschrift 
des von Ihnen 7.U Beschenkenden. De n Cutschein 
senden wir Ihnen bereits aUSI!Cfüllt sofort mit einem 
Probehefl Ins Haus. Oie laufende Beliefcrun:: erfolgt 
dann durch die Deut<;Chc Post direkt an den Be­
~<-hcnkt<-n. 

[ \xl J VERLAG DIE WIRTSCHAFT BERUN 
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ELASTIC 
Das Gleis für alle AnsprUche • Spur H 0 • Geräusch· 
dllmp(ender verzugsfreier Unterbau Welchen mit 
Unttrllur-Antrieb • Doppelzugmagnet und automa• 
tischt Endau$$Chaltung 
Verlanten Sievom Herstel ler neuenPros~kt m•tlieferprogramm. 
neuen Preisen. Bezugsnuhwe•s und a!lem Wissenswerten ,.s.dlHII..eister" Metal.._ l wt Miller, Mlnnealdrdi•ISa.J 
V e rka uf nu r durch den Fachhandel 

ERICH UNGLAUBE 
Du SpuialaHchllt fur d~n Hocltii~IHnbolhn~r 
Komplette Anlaaen und einzelne Loks der Firmen: 

Telelen S8S4 SO 

.. Piko·· ... Herr" ... Gü tzold" ... Zeuke" .. , Stad tllm · 
l'ilr·GI~IM· und Weichenbolusltre 
Serelftuamodelle • Dlestlmotoren 
Vertraaswerkstatt für Piko-Eisenbahnen 
BERLIN 0112. Wühlischstr. 57. Bahnh. Ostkreuz 
Straßenbahn 3.13 bis Holte-Ecke Boxhagenerstr. 
z. Zt. kein Katalog· und Preislistenversand 

WILHELMY 
Elektro Elektro-Eisenbahnen Radio 
jetzt im n fttUtftu modernen. troßtn fachiHCh~ft 

Gute Auswahl in Q. und HO.Anlaaen • Spielzeug aller Ar: 
Vertroaswerkstaulur Piko·Gutzold • z. Zt. kein Postverund 
BERLIN·LICHTENBERG. Normannenstraße 38, Rul 5S44H 
U·. S· und Straßenbahn Stalin-AIIee 

11odelleisenbahnen und Zubehör • Techni sche Spielwaren 
Alles für den Bastler 

Spielzeugeisenbahnen 
Spur S = Spurweite 22,5 mm 

(mit Taschenlampenbatterieantrieb) 

Die Vorzüge unserer Bahnen: 

Stabi le Ausführung 

Wirklichkeitsnahe Formgebung 

Bill ige Preislage 

VEB (K) METALLWARENFABRIK 
STADTILM (Thüringen) 

,-

GEBIUDE·MODELLE 
on •ltbekannter und stets gleichbleibender Qualität fiir die 
Ansprüche auch de s verwöhnten Modelleosenbahners! 

Neuheiten: 
Zubehör in Baugröße TI • Bausäue einzelner Modelle lür HO 

HERBERT FRAliliE .,TeMos"·Werks:änen 

K Ö T H E H • A H H A L T Schließlach 25 

Aus unserem Fertigungsprogramm 
Gottermastlampen, Oberleitungsmaste, Brücken. Verkehrs· 
t~tchen und Stgnlh~fefn so""'ie C'i~rse Butlerteile 

Lieferung nur übt:~ den F.tchhandel 

Werner Swart & Sohn, PLAUEN/Vogtl., Krausenstraße2i 

. • und zur landschaltsae· 
sudtuna: 

DECORIT-STREUMEHL 
zu beziehen durch den lach· 
Iichen Groß· u. Einzelhandel 
und die Herstellerftrma 

A. u. R. KREIBICH 
DRESDEN N 6. Fr iedensstr. 20 

{Qua,ae:S 
Hodellbahnen-Zubthör 

Cur t Gü ld e mann 
LEIPZIG OS.Erich-Fe ri-Str.11 

Auhagen. Pilz -Weba ·Fabrika te 
Bebilderte Preisliste lür Zeuke­
Bahnen eeaen Rüekporto 

KLEINE ANZEIGEN 
Vtrkaule neue komplette E•senbohn· 
anlage Spur 0 {Stadtolm). Gesamt· 
preis DM 500.-. Karl Sehr, Sohl 
(Vogtland) Nr. 64 

Hodelleinnbohner Jahrgang 19S3 bos 
1957, komplett, und 1 Helt 1952 
R•Ot ab: Valenton Sullk, Leipzog W 33, 
B1rkeMtraOe 17 

,.Stadtilm .. ~hhn, Spur 0. komplett 
oder in t1nzelnen Stücken zu ver· 
kauten. Zu1chrtften unter Me 68<41 
an den Verl•r 01e W irtS-chaft, Ber· 
1n NO 18 

Wt.r verkauft oder baut Schnellzug­
lokomotive lür Mlrklin, Spur 0! 
Dr. Höfner, Stendal, Sahnho'str. 23b 

Suche vom .. Modelleisenbahner" Jahr· 
gang 1 und 2 sowie von jahreang 3 
Helt 1 und 2. E. Fritze, Leipzig W 31. 
Brotschneiderstraße 6 

1/iel l .. lotq 1958 u.it M BERLINER BIREN-LOTTERIE 
"Der Modelleisenbahner" 1st im Ausland erhältlich: 

Belgien: Mertens & Stappaerts, ~ Bljls traat, BorgerhoutiAntwerpen; Dllnemark: Modelbane·Nyt; B. Palsdorf, Vlrum, Kongevej en 
128; England: The Contineotal Publishcrs & Distrlbut.Ors Ltd., 34. Malden Lanc, London w. c. 2; Finnland: Akateemlnen Kirjakauppa, 
2 Keskuskatu, Helslnkl; Frankreich: Llbralre des Merldlcns, Kiiencksleck & Cle .. ll9, Bouleva rd Salnt-~rmaln, Paris-VI; Griechen· 
land; G. Mazarakis & Cle., 9, Rue Patlsslon, Athenes; Holland: Meulenhof'C & Co. 2-4, Bcullngsstraat, Amsterdam-c; Italien: Ll­
brerla Commissionarla. Sansoni, 26, VIa Glno Capponi. Flrenze; Ju;:oslawlen: Ortavna Zalotba Slovenlje, Forclgn Departement, 
Trg Revolucije 19, Ljubljana; Luxemburg: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstrant, Borgerhout/Antwerpen; Norwegen: J. w. Cappelcn. 
15, Kirkagatan, Oslo; Osterrelch: Globus-Buchvertlicb, Fleischmarkt 1. Wien 1; Rumänische Volksrepublik: c. L. o . c. Baza 
Cari.C, Bukarest, Cal Mosllor 62~8; Schweden: AB Henrlk Lindstahls Bokhandel, 22, Odengatan, Stockholm; Schweiz: P lnkus 
& Co. - Bilchersuchdlenst. Predigergasse 7, Zürich I un<l F. Naegeli-Hcnzl. Ferchstraße 20. ZUrich 32 (Postfach): Tscbecho· 
s lowakische Republik: Orbis Z·eitungsvcrtrleb, Praha XII, StaUnova 46: Orbis Zcitungsvertrleb, Bratislava, Postovy urad 2; 
UdSSR : zeituneen un<l Zeltschriften aus der Deutschen Demokratischen Republik können ln <!er Sowjetunion bel städtischen 
Abteilungen .SOJuspechatj", Postämter und Bezirkspoststellen abonniert werden: Ungarische Volksrepublik: . Kultura•, P. 0. B. 149, 
Budapest 62: Volksrepublik Albanien: Ndermarrja Shetnore Botlmeve, Tlrana: Volksrepublik Bulgarien: Petschatnl prolzvedenla. 
Sofia. U!g'Ut'! 6; Volk.srepubllk China: Guozl Shudlan, Peklnl!, P . 0. B. 50; Hsln Hua Bookstore, Peklne:, P. 0. B. 329; Volle.~· 
r epubllk Polen: P. P. K. Ruch. warzawa, Wllcza 46. 

Deutsche Bundesrepubllk: Sämtliche Postllmte r, der örtliche Buchhandel und Redaktion ,.Der Modellelsenbahner", Berlin. 
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Das -

1 
gute Modell 

ni/(11 

Zwei Gcbcuulemoclelle tles ralrr· 
rllcn.~llelrc>rs Arnim-Ern~t \\'aranar 
aus Schu:erln. Beieie HO·ModeiiC' 
wurden au~ Sperr/lot= ange(erllqr . 
Ber eiern link~ rm Brie/ dargestellten 
\fodcll lrandc>tr e$ src-h um das Ge· 
b{Jucle ctcs Drensrpostcns des Er· 
l>aucrs .. Abzu:eiysrelle Kb/". Orl' 
·'laßl' llat A.·E. 1\'aranat größten· 
tc>lls clncturch c>rmitretr. daß er clrC' 
Zleqcls rPine crbfl<';iilrlt 11at. Diese 
Mcti!Ocll' flilrrt. wie das Modell 
hewel.~l. zu gu ren Ergebnissen. 

RI'CIIIS 1111 tlrlcl SChCil u:rr das SIC'Il· 
u:c>rk .. Es" naclr un~crem Baup/a>l 
mr 11<'/t 9 t956. Uhr und Drensr­
riwmp .~lncl gerrenm :u bcl<'uchtcll. 

~·oto: G. /IIner. teipzlt/ 

Bild 2 

Modell einer· olrcm Sclwell:ug/Oko· 
motlt•e ein Garru11g s 6 (preup. 
IJauarr). die 1906 t90i erstmallt/ 
rhr4'n Drenst t:or leichten Schnell· 
:rlgen autnalrm. Bei ProbefahrtPli 
Prrel<'lrte die tok Geschu:indl<'l· 
keiren bis zu 130 km h. 
t>as Modell /rar der eltemaligl' 
\Vag<'nm<'lsrer Halls Bierlwls aus 
Gr<'lfsu:ald im 1\faßsrab 1 : ~9 so 
gebaut, wil' das Vorbild frülu•r 
ausgesclu?n /rar . also mir Stangen­
]Jit}]crn. DrcmsschtauchiiOclrstel­
ltlllg, GaskesseL am Tender tmll 
alter Nummer. Die L ok mißt Ul>er 
Puffcr 6.10 mm (elnschl. T ender) . 

Brie/ 3 un(l 4 
111 t/('11 l>crclen Maß>täbell \1. 1 • 8i 
ullcl 111 . l : t!O baur der Renrner 
rriPdrrc·h ßusko aus teip:rg sew<' 
\1odelle. lind daß er in b<'•den 
Daugrlißl'll die gleich guten Lei· 
strmgl'n r·ollbrill</1. kann man auf 
"''" fll/fl<•m Prkennell. 

roto: G. lllner, Lelpzlq 
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